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De» oaractöres essentiels d'une exploitatton 
de Ghemins de fer. 

L'entreprise des transports par chemin de fer ne peut*-6tre 
^nomique, c'est^a-dire avantageuse aux interSts de Texploitant 
et du dient que grace a la securite, alacelerite et a la regularite 
des expeditious. 

Le succ^s de Texploitation des voies ferrees est a ce prix. 

Le r61e principal assign^ a la locomotive^ ce merveilleux instni- 
ment de travail et de progres,est de permettre detransporter rapide- 
me&tt dans telles localit^s designees, un nombre considerable de 
voyageurs et une grande quantite de marchandises. 

Latendancea rendre toujours plus puissants^ mais aussi plus 
lourdSf les engins de traction et tous les vehicules de transport, 
augmente^dans une large proportiop, les frais de premier etabUsse- 
ment et d'exploitation des railwajs, et,par cela mSme, eleve le prix 
de revient par unite kilom^trique. C'est en parüe a oette circons- 
tance qu*il faut attribuer Televation des tarifs des chemins de fer, 
et parconsequent Tinfiäriorite de ce genre de locomotionäla plupart 
des autres modes de transport qui sont loin de le cederaleur 
concunrent, sous le rapport du bon marche. 

Mais dans des conditions donnees, foroe est d*organiser un gri^nd 
nambre de convois de voyageurs, et par contre de reduire le plus 
possible celui des trains de marchandises, sauf a comppser ces 
d^niers de tres nomlHreux vehicules. Cette propension a donner un 
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grand poids au materiel roulant et de traction peut donc se justi- 
fier ; les obligations particiilieres de Tentreprise tracent le Pro- 
gramme a suivre,dans cet ordre d'idees,pour chaque exploitation. 

Ce Systeme eleve les prix des tarifs, soit, mais il permet au 
chemin de fer d'offrir une plus grande capacite de transports, de 
mettre a la disposition du public des oi^anes indispensables de 
travail et de precieux elements de prosperite. 

Du reste, dans Tindustrie et le commerce, il se presente une mul- 
titude de cas oü les depenses, aflferentes aux deplacements des pro- 
duits, n'entrent que pour une part insignifiante dans les prix de 
revient. 

Les Services que ies ^ilwaysf ^qijt appelcaa rendre a toutes les 
branches de ractiviteliumaine'nesontdönc pas moindres que les 
avantages offerts par les autres moyens de transports, et notamment 
par la navigation. 

Chacune decesexploitations a effectivement samission distincte. 
C'est a la navigation qu'est specialement confie le transport des 
matieres pondereuses, ^des cbarges considerables, et c'est aux 
(*rtfiiAsM&W- efuWtSeihMidfef tl'fegsül^ 'l»'«*^l«c^mehti'«bi pro- 
duits fabriques, de;9fii|)Lti9t!^s;^.]n^^){ttAattt> iida prompte application, 
une mise en oeuvre immediate ou subissant de rapides fluctuations de 

.Mais.e^core^ feuWl/que.. Ißstrains, §'üs voituyent ft des .prix 
:4Weä»'0flrrent,.en epnxpensaiioA,. dßsgaranties de..ponctuaUte^ de 
vitesse et de sauvegarde. .. .,, ,. .. 

Le bnt yers lequel «doivent t^idrl^ lesieffocts' de&iadministcations 
et des compagnies deohemins de- fer est; d'iöiprifiaepi. le» trois 
grands^csbraetenas enonees ci^-deesus a leup px-plmisution,' •<..!• 

Ct but ne peat-Ätre'atteint que par TappUcation «d^» iMsures 
administratives i5agementooordonnee«v pkr la misö en vigueur d'un 
lölis^nible d'fnstractions ddnt refücacitö' fest pereihptoiipdment 
demontree', par l'introdüction d'Hine disöipliöe severe- surtöut a 
l^egard des agents prep<!)ses aux jkysitelft.de sd(?nrite^ e«kfltt;'^r''les 
• iAstalhitions spe^cialesd'appareils '^t (Vowtils perfeetiönned. '^ 

La pöHötüÄlite et Ja 8ecaritfedmö'laiOii^.älatlon <l€[s train'S'jibnt 
denk qüWit^s qitrse ^onciUent. Elles p^iivent'<tre^6Uiiues>sitnnl- 
tatti^hiönt^t mime, dans Kfespkj<3,eUe6is«liöftt4Ätimement, »caf *la 
regularit^ däns la marche des- trätispor*«' permet de prArdSr et 'de 
prendre a priori une multito^de m^^ntö qui angmeitteivtf te degre 
de sec^irit^ de Texploitatiori des -Vöie« ferr^es^. 

Au cöiiti^ire^ la rapidifti et ta-a^tfwit^ sontantiigoftMtesi il 
öeiiible y avoir Opposition entre eee driux^^arafctir^; 

O^ndaüt 11' ^st iüteires^ant de cbnstirter ^e danä TorgMiswtion 
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de la marcbe de& coavois, avec le secours de eertaioB. systtmes 
de sigiiaux, robteution d'une de oes conditlons n^enträtne paü 
rexclusion de Tautre. 

En realite, reohereher les moyens d'obteair l'une des trois 
qualites enumerees plus baut, c*est travailler en faveur des deux 
autres. 

Aussi sera-t-il principalement question dans les diverses p^ies 
du present ouvrage, de la securite de Texploitation des voies 
ferrees et des mesures et installations destiuees a empecher les 
accidents pendant le transport des personnes et des choses. 

Des'di'^eraes catögories d'accidents. 

Les accidents de chemins de fer peuvent etre ranges dans qua- 
trfe categöries, savoir : 

V) Les accidents de peräonnes saus qu'il y ait d^ät au materiel. 

2*j I^s coIHsions. 

3"J Les dÄ*aillements. 

4") Les accidents de personnes non occasionnes par des trains, 
mais resultant cependant du fait de Texploitation. 

1» Les a^cid^ntode la premiere categorie sont ceux qui «ürvien* 
nent soitdansles gares,aux voyageurs,aux gardes-cönvois,aux pre- 
poses aux manoetivres de formation et de decomposition des trains ; 
soit en pleine voie, aux personnes etrangeres au ser\ice et aux 
Agent« circttlant sur la ligne ; soit aux passages ä niveau, aux 
gardes^'bairrieres, anx condncteurs d'attelages, aux pietons, aux 
enfatits et «nx aftimau'x qni traversent la voie ferree. 

Us formeront Tobjet d'une premiere partie divisee en 3 sections. 

La Sektion A comprendra les accidents' de cette categorie surve- 
nant dans les gares. 

La section 13 comprendra les accidents de la n^eme categorie 
so prodüisant en pleine voie. 

La section C comprendra les accidents du m^me genr^ aux 
passages a niveau. 

2*^) Les accidents de la seconde categorie, les collisions, peuvent 
entrainer mort d'hommes et des avaries aü materiel. Ils seront traites 
* dans «niB'''deuxieme partie qui comportera egalement les trois 
sections suivantes ; 

La seotion A examineira les coUisioiis de trains roulant dans le 
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m^me sens, snr une ineme voiei, et' les tampoimömeiit.^ des tron- 
cons d*ttn train sciiide ou d*«n convoi avec des Avago«» 4chappes. 

La section B examinera les coUisions de trainß laneet^ run eön- 
tre Tautre en sens centralis, sur une inline voie, et les tampoii- 
nements des parttes d'un traih scinde ou d'un convoi avec de« vehi- 
cules en derive. 

La section C examinera les rencontres et leß ivises eii echarpe 
seit aux bifurcatipns et aiix travoi's^es de lignes, soit dans les 
pareÄ et a leurs abords. 

3*") Les accidents de la troisieme categorie sgnt les deraillements 
qui peuvent aussi avoir des , consequences terribles. 11s seront 
etudies dans une troisieme partie aussi composee de trois sections : 

La section A traitera les deraillements en pleine voie. 

La > iB r» : r j .'■-,. -0'*> . ; jeur^le6^poirt$.itournants. 

La » G » » dans les gares. 

4** Enfin les accidents de la quatrieme categorie sont ceu^^qui 
surviennent aux puvriers de Service' i)endant leur travail et qui 
resultent bien de rexploitation du chemin de fer, niais qui ne sont 
cependant pas occasionnes ni par des locomotives nipardesj wagons 
en mouvement. 11s seront egalement passes en. revue. dans laqua- 
trifeme partie divisee aussi en trois sections distincfes. . 

La section A traitera les accidents dont les agents sont victimes 
pendant les Operations d'arrimage ou de d^cliargemeut de Avagons, 
de raoutage ou_ de demolition d'engius de poids considerable, de 
mancBuvre d'appareils puissants oomme Iqs grueis,oabestan3,plaq«es 
tournantest etc. , 

La section B cömprei^ra leschutesdesouvriers cll arges de l'allu- 
.mage, de rextinctiou et de Teutretien des signaux sernaphoriqußs, 
les coupä auxquels ils sont exposes pendant les visjtes dans- les 
cabine^, etc. ^ 

Enfin la sectioa C.contiendra des considerations sur diversi acci- 
dents et des observations generales sur TenseroWe du truvaiL :. 

Cliacune de ces quatre categories d'accidents fera l'olyet d'un 
volume. 1 

Eh general, tous ces accidents sont dus : 

V) Soit ä rinobservance des Instructions, a des oublis, ä des 
confusions et a des negligences. 

^) Soit a des defauts d'orgauisatiou ou de reglami^ntation de 
certaines parties du service ou a des vices d'installatious. . 

3^) Soit a rinsuflSsance des amenagementis et de Toutillag^. 
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Parmi ces causes, la 1" serie est plus particuliferement imputable 
aux agents du service d'execution qui ne remplissent pas leurs 
fonctions convenablement ou commettent des fautes graves. 

La 2"** Serie provient specialement des employes et des ingenieurs 
dirigeant qui ne decouvrent pas les defectuosites ou les lacunes, 
ou ne proposent pas les mesures et les ameliorations necessaires. 

Enfin la 3me serie de causes doit ßtre mise ä Charge des 
administrateurs ou exploitants qui ne consentent pas a faire les 
sacriflces commandes par les exigences de la Situation. 

Les accidents peuvent ßtre evites ou leurs consequences peuvent 
etre considerablement attenuees par la bonne Organisation des 
diverses branches de Texploitation des chemins de fer, et par 
rinstallation a demeure ou sur le materiel roulant de divers mecanis- 
mes speciaux. 

C'est a Telectricite, intermediaire plus docile, plus ponctuel 
que les hommes, que sont demandes la plupart des nouveaux 
perfectionnements introduits dans Texploitation des chemins de 
fer. 

Ce livre a donc pour but, d'une part, d'examiner les mesures 
organiques indispensables a la bonne marche des Services, et, 
d'autre part,de faire connaitre le principe, les dispositions, le fono 
tionnenient et le degre d'efficacite des appareils et engins destines 
ä permettre Toi^anisation du mouvement des trains dans les meil- 
leures conditions de regularite, de rapidite et surtout de securite. 

Dans plusieurs chapitres, il sera presqu'exclusivement question 
de l'exploitation des chemins de fer de TEtat-Belge, dont les regle- 
ments et les installations serviront de base d'etude pour rechercher 
et deflnir ensuite le programme ä realiser dans Tordre dMdees 
exposees dans ces parties de l'ouvrage. 
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Des Mesures destinSes ä Sviter les aecidents de la 
premidre catigorie dans les gares. 



SERVICE DES VOYAGEURS. 
I. Moavement d'une grande gare. 

Exaroinons les Services de la distribution des coupons, des salles 
d'attente, de rembarquement et du debarquement des voyageurs, 
du.chargement des colis-bagages et du controle des tickets dans 
une grande gare. 

La plupart des developpements qui vont suiyre, s*appliquent, du 
reste, aux stations ordinaires. 

Pour fixer les idees, considerons, par exemple, Torganisation 
d'une Station du reseau des chemins de fer beiges (1). 

Avant Touverture des guichets,les voyageurs ont acces partout, 



(1) Lc präsent chapitre a 6te publik en brochure, au moment oü rAdministra- 
tJon des chemins de fer de rctat-ßelge commcnQait les essais d*un nouveau 
mode de recolement des coupons. Cependant la plupart des consid£rations 
qu'il renferme, restent en Situation. 
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ils se promenent dans les corridors, dans les salles, sur les trot- 
toirs interieurs et exterieurs, et penetrent möme dans tous les 
locaux. 

C'est la propriete de l'Etat, de tous par consequent. Chacun 
pretend etre dahs son domaine. Chacun s'octroie le droit d'entree 
en tous lieux. Sous le pretexte le plus futile, on s'introduit dans 
chaque dependance de la gare. Qui demande un interprete,qui veut 
lancer un telegramme au dernier instant, qui desire obtenir des 
renseignements : il y a bien un guichet et despreposes pour servir 
le monde selon les besoins, mais il v a aussi les bureaux des 
commis et des chefs de Station oü Ton trouve plus commode de se 
presenter. 

II enresulte qu'au moment de la distribution des billets, des 
personnes surviennent de tous les coins du batimentet des abords, 
ce sont des allees et venues, des poussees, des accrocs, des bous- 
culades de toutes parts. 

Plusieurs trains doivent bientot partir. C'est Tinstant des 
plaintes, des impatiences, des recriminations, des demandes les 
plus variees. Tous les voyageurs se presentent a la fois, les gardes- 
salles et les preposes a la manutention des colis express et de petite 
vitesse, ne peuvent plus maintenir les consignes, ils sont obliges de 
ceder devant la foule qui envahit les trottoirs. 

Les uns ne trouvent pas leur train, les autres recommandent 
leurs malles et leurs valises. Nombre d'affaires questionnent ä la 
fois quelques agents de service, mais ceux-ci ne savent plus repon- 
dre aux multiples demandes qui se croisent en tous sens. 

II faut traverser les voies. Chacun va, court, revient, c'est le 
desordre, c'est l'affblement. 

Des erreurs se produisent : tel veut prendre une ligne pour 
se rendre dans une localite, qui se trouve sur un train en partance 
vers une autre direction. 

Dans ce tohu-bohu, qui se reproduit plusieurs fois pendant la 
journee, lors de l'embarquement et du debarquement des voyageurs, 
des retards dans la marche des trains sont inevitables, et ce qui est 
plus fatal, des accidents de personnes sont a deplorer. 

Un voyageur longe les trottoirs, s'eloigne un peu pour tromper 
Tattente, il n'entend pas les avertissements d'un prepose, une 
machine le tamponne et le mutile. 

Une femme traverse les voies, trainant son jeune fils par la main, 
une alerte se produit, eile court aflblee, le petit etre trebuche et se 
blesse. 
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Unhomme glisse du raarche-pied qu'il a voulu escalader alors 
que le train etait deja en marclie, il tombe et trouve la mort. 

Un enfant distrait et confiant se fait ecraser les doigts par une 
portiere. 

Le train entre en gare, il va stopper, mais un impatient se pre- 
cipite de son compartiment, reste accroclie, est entraine, se debat 
et tombe sous les roues. 

Une machine de rechange refoule vers un train de.passage, pen- 
dant que les voyageurs montent dans les compartiments et ceux-ci 
vont cogner de la tete sur le chassis de la porte ou sont precipites 
sur le sol. 

Un chargeur, un ouvrier trebuche et se meurtrit. 

Un garde-convoi descend precipitamment du fourgon et est 
atteint par un train -en partance. 

Des tentatives sont cependant faites d'une maniere continue 
dans les stations, pour eviter les encombrements dans les depen- 
dances et les degagements ; pour interdire aux voyageurs de 
prendre les quais et les trains d'assaut ; pour faciliter les ti^aver- 
sees dangereuses des voies .; pour permettre la montee et la des- 
cente süres et rapides des voyageurs et le controle facile des Cou- 
pons ; pour organiser, coordonner tous les Services ; en un mot 
pour proteger la vie de tous. Mais on se heurte souvent aux recri- 
minations les moins justifiees, aux exigences les plus etranges. 

II y a necessite absolue, interet pour tous, voyageurs et per- 
sonnel, ä reglementer les parties importantes de l'exploitation des 
chemins de fer. 

Si Ton ne reussit pas, est-ce la faute du public ? Evidemment 
non ; s'il est exigeant et impreYoyant,c'est que les Services offrent 
des lacunes et des defectuosites. 

Ce n'est pas au voyageur seul, ä se preoccuper de tels soins, 
alors que ses compagnons moins corrects ou plus presses ne sont 
pas tenus de les prendre et qu'il risque par lä meme d*etre tou- 
jours le plus mal partage. 

Non, c'est ä l'industriel explöit'ant que les clients retribuent de 
leurs deniers selon des conditions determinees, pour obtenir en 
echange un avantage egalement annonce, c'est ä radministrateur 
responsable qu'il incombe imperieusement d'adopter les disposir 
tions requises pour faciliter la jouissance du droit acquis par les 
voyageurs et pour eviter ä ceux-ci, les deconvenues et ecarter les 
perils qui les menacent. . ' 
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ll. Ganses et responsabilitös. 

Les accidents de gare surviennent a Tarrivee, au depart et pen- 
dant les mancBuvres des trains, soit aux personnes etrangeres au 
Service, soit aux agents du chemin de fer. 

Souvent ils sont dus a Timprudence de ceux quien sontvictimes. 

Neanmoins, les installations et la bonne Organisation des divers 
Services d'une Station feraient disparaltre beaucoup de causes de 
malheur. 

D'ailleurs, quelles que soient les dispositions prevues par leurs 
reglemehts, les societes ou administrations exploitantes sont 
souvent rendues responsables des consequences des accidents 
graves. 

Aussi, en dehors des supremes considerations d'humanite, elles 
ont un grand interet financier a arreter des mesures preventives 
tendant ä conjurer tout danger. 

Elles sont tenues d'assurer la securite des voyageurs düment 
admis ä Tinterieur des gares ou dans les trains, c'est-a-dire confies 
aux bons soins de leurs preposes. 

Les representants d'une exploitation de railways, s*engagent a 
transporter^en toute sürete,les voyageurs qui ont verse le prix de 
leur parcours, et qui ont ainsi acquis le choix a un avantage offert 
moyennant retribution. 

II ne suffit pas, pour eux, d'edicter des Instructions pour echap- 
per a toute reclamation, il faut ensuite (fae les autorites engag^s, 
les emploves et agents veillent ä leur execution, et mßme, en cer- 
tains cas, la jurisprudence estime que des precautions doivent 6tre 
prises d'initiative. 

De nombreux documents judiciaires montrent, d'ailleursjusqu'ä 
quel point la justice s^entoure de renseignements circonstancies, 
pour rechercher les causes de certains accidents, etablir le degre 
de responsabilite de chacun et arrßter, le cas echeant, les bases 
des indemnites a allouer aux victimes ou a leurs proches. . 

11 faut donc que les societes d'exploitation de voies ferrees 
offrent toutes les garanties requises pour assurer la sauvegarde des 
personnes et des choses. 

II y a lieu de chercher a diminuer le nombre d'accidents de la 
categorie qui nous occupe,par Tamenagement rationnel des locaux, 
par Tadoption des installations les plus perfectionnees, par le 
choix des dispositions de voies les plus judicieuses. Mais il faut 
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surtottt ^xercer une surveillance constante sur toutes les brancHes 
du Service et introduire des prescriptions sevferes ä faire respecter, 
et ce, non seulement par le personnel, mais aussi par le public. 

II est difficile de preparer les agents ä bien remplir leurs 
fonctions. 

Pour recruter des hommes qui doivent se livrer a des occupa- 
tions souvent tres-rudes et presque toujours dangereuses, pour 
dresser des ouvriers parmi lesquels on rencontre des natures 
rebelles a tout esprit d'ordre et de discipline (car dans aucune 
Industrie on ne peut recruter des sujets d'elite), les organisateurs 
des Services de surveillance et d'execution se buttent ä des 
obstacles de tous genres. 

Mais il n'est pas non plus aise d'amener le public ä se confor- 
mer a certaines consignes- II se plie difficilement aux exigences 
d'un Service, aux reglements d'une administration ; il ne voit pas 
Tutilite directe, le but immediat de teile mesure. En effet, chaque 
profane ne peut ^tre initie aux details d'une exploitation impor- 
tante, et le mobile de maintes formalites echappe souvent a bien 
des personnes. 

Peu de gens s'imaginent ä combien de sujetions, de dispositions 
variees, donne lieu Tapplication d'une mesure souvent en apparence 
insigiiifiante, et ä ce propos, on entend frequemment formuler 
d'injustes reproches ä Charge de preposes qui s'efforcent cependant 
ä remplir ponctuellement leur mission. A la premiWe contrariete, 
chacun reclame, se recrie et enfreint les prescriptions edictees dans 
Tinterßt de tous. 

Dans les gares beiges, par exemple, dans les saUes d*attente, 
dans les salles de depöt des bagages, sur les trottoirs, ä l'embar- 
quement dans les voitures et ala descente du train,en unemultitude 
d'autres circoustances, les agents doivent,en quelque sprte, entrer 
en lutte avec les voyageurs,pour mainteiiir Tordre et faire röspecter 
les consignes. 

Cependant celles-ci consistent toujouFs en des mesures destinees 
a accelerer les Operations du Service, a rendr e facile Taccomplis- 
sement de l'une ou Tautre formalite ; en un mot, touteß les disposi- 
tions en vigueur tendent a servir les interets du plus grand nombre 
et surtout a sauvegarder la vie des personnes. 

Mais, si le public est exigeant, il faut reconnaitre que, dans 
beaucoup de cas, la faute doit en ^tre imputee a des vices d'oi^a- 
nisation dans les Services en, cause. 

Ainsi d'une part, ce sont des caprices ou des exigences immo- 
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derbes des clients, et d'autre part, ce sont des imperfections et 
des lacunes dans les rfeglements ou les installations. 

II y a Heu de le rep^ter : il est important au point de vue de la 
securite d'une exploitation de chemins de fer, d'habituer les 
voyageurs a ceder devant certaines necessites, d'introduire une 
discipline rigoureuse pour les agents de tous grades et d'adopter des 
dispositions reglementaires dictees par les circonstances ou sanc- 
tionnees par la pratique, et de faire les installations reconnues 
utiles. 

III. Amönagement des locaux. 

Dans d'autres pavs, mfime limitrophes ala Belgique, les choses 
se pratiquent, en general, plus reguliferement. 

L'amenagement des batiments des reoettes est cöncu en vue de 
permettre la distribution et le contröle faciles des coupons et 
r^coulement rapide des voyageurs. 

En France notamment, c'est seulement apres s'ßtre muni de son 
ticket que le voyageur est admis dans la salle d'attente. Encore ne 
peut-il s'introduire que dans un local correspondant a la classe de 
son coupon. , 

En effet, les constructions contiennent des corridors spacieux 
pour servir de salles de pas perdus oü des bancs sont a la disposi- 
tion du public qui attend Touverture des guichets et oü des ta- 
bleaux, des affiches et autres avis donnent toutes les indications 
relatives aux itineraires des trains et aux prix des voyages. 

Au besoin, dans les trfes grandes gares, des salles multiples pour 
chaque classe permettent d'installer les personnes pour differentes 
destinations. 

En Belgique, les installations ne permettent pas d'obtenir ces 
amdnagements remarquables, mais il est possible d'ameliorer les 
pratiques vicieuses tolerees aujourd'hui dans la plupart des grandes 
stations. 

Toutefois que des salles d'attente süffisantes soient ou- 
vertes a tous; que les portes donnant accfes aux trottoirs interieurs, 
soit par les d^agements, soit par les bureaux, soit par les abords, 
soient fermees. Quelques minutes seulement avant le depart, que 
les voyageurs soient admis a se rendre vers le train prepare et en 
stationnement et de la sorte, ils se casent dans les voitures sans 
precipitation ni embarras et ce, en trfes-peu de temps. 

11 ne s'agit evidemment pas de transformer tous les plana des 
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stations, mais de tracer un programme vers la realisation duquel 
les efforts seraient diriges. 

Lors de la mise en vigueur de nouvelles mesures, pendant la 
periode des essais, quelques modiflcations dans la destination ou la 
distribution des locaux, une annexe, une appropriation de certaines 
dependances repondraient aux exigences nouvelles. 

C'est ainsi, par exemple, que pour obtenir des corridors plus 
spacieux, on ^tendrait ceux existants jusqu'aux trottoirs situes du 
cöte des places de stationnements, sauf a couvrir ceux-ci de mar- 
quises ou de verandas. 

Pour les nouvelles constructions et installations, il importerait 
deproposer des amenagements spacieux, il faudrait prevoir les 
extensions et compter avec les besoins futurs. 

IV. Amönagement des trottoirs d'embarquement 
et afifeetation des voies. 

a) Grandes Gares. — Pour arriver a une ordonnance conve- 
nable des Services des gares, dans Tordre d'idees exposees plus 
haut, il est egalement necessaire d'adopter des dispositions spe- 
ciales relatives aux trottoirs et quais d'embarquement et a Taffec- 
tation des voies. 

Dans les stations de grand mouvement, oü plusieurs lignes 
aboutissent, il est indispensable d'avoir des quais longs et larges et 
convenablement abrites contre les intemperies. 

Si une ou deux artferes prennent naissance a une Station de cette 
classe, les voies en cul-de-sac avec trottoirs lateraux et extremes 
presentent beaucoup de securite et de precieuses facilites de 
Service. 

Mais c'est particulierement Taffectation des autres voies, c'est- 
ä-dire Celles se continuant de part et d'autre, qui doit 6tre bien 
determinee. 

Qu'il soit admis que tel train sera recu chaque jour,sur la mßme 
voie et ä tel emplacement choisi ; celui-ci serait indique par une 
plaque arrit s'adressant au mecanicien qui saurait exactement a 
quel point il doit stationner, et par un second icriteau de destination 
pour le public qui verrait immediatement oü il doit se rendre pour 
le depart. 

II est aussi d'une souveraine necessite que les Communications 
entre les postes d'entree en gare et le personnel de la Station soient 
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bien organis^e^, pour permettre aux employeset agentsdopreparer 
la receptien et l'expedition des trains. 

II faut absolument laisser entre ceux-ci, les espaces necessaires 
pour permettre a la foule de se degager aisement ; il faut. que les 
machines ne depassent jamais les points-arrets correspondant aux 
arrivees dans les.deux sens. 

II est egalement indispensable que tous les mecaniciens sifflent 
d'une maniere continue a leur entree en gare, d^s qu'ils accostent 
et longent les trottoirs. 

II faut que les passages a travers les voies soient bien indiques 
et, en outre, abrites et amenag^s de facon ä attirer Tattention et a 
solliciter les voyageurs ä prendre ces chemins touttraces. 

D'ailleurs, des poteaux indicateurs doivent ren^eigner ces passe- 
relles dont les unes peuvent servir seulement a la traversee des 
voies pour les voyageurs en partance, les autres aux personnes 
d^barqu^s. 

Apres une certaine periode de ceregime^le personnel et le public 
connaissent les particularites qui les Interessent plus specialement 
et s'initient aux details de cette partie du service dont l'organisation 
va en s'ameliorant. 

Pour une gare terminus de traflc intense, ou une Station 
d'echange ou beaucoup de trains sont recus et form^s, un plan 
avantageux est celui de quatre voies en^ cul-de-sac avec quais 
parrallMes dont un central trfes laige et avec trottoirs de front, en 
face iles salles d'attente ; les deux groupes de deux voies doivent 
Stre fianques, a Textremitä des trottoirs, de faisceaux de voies 
destinees au garage des trains a l'arrivee et au depart. Gräce a cet 
amenagement, on peut faire partir un train et en recevoir un autre 
en deux ou trois minutes, tout en consacrant a chacun d'eux 
le double de ce temps. 

Quand la Separation des lignes existe a proximite d'une gare de 
tßte, on peut doubler les dispositions precedentes en les adaptant 
de part et d'autre du bätiment des recettes. 

Enfin, dans les stations intermediaires importantes, s'il est 
possible d'obtenir une largeur convenable pour les trottoirs inter- 
mediaires, on peut multipUer les voies de ces stations,en pratiquant 
des degagements souterrains. 

b). Gares ordinaires. — Au contraire, dans les gares inter- 
mediaires ordinaires, les trottoirs devraient 6tre t^te d ISte, c'est- 
ä-dire disposes pour Tembarquement et le debarquement de facon 
que deux trains croisant en stationnement, se m^isquent seulement 
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par les machines. L^amenagement avec abri, en face du batiment 
des recettes, et descente obligatoire, a gauche du train, est aussi 
recommandable. 

Des poteaux-arrSts doivent indiquer les points oü les mecaniciens 
sont tenus de stopper. Ces ecriteaux doivent etre plantes de facon 
ä designer approximativement mix machinistes, les points oü ils 
sont tenus de s'arreter suivant que les trains qu'ils conduisent,sont 
composes de6al2oudel2a 18 vehicules. On evite ainsi le 
danger des descentes hätives des voitures et des traversees impru- 
dentes des voies. 

Les passages pour aller prendre les trains sur la seconde ou la 
troisifeme voie ou pour venir des quais intermediaires aux trottoirs 
longeant les batiments des recettes, doivent absolument etre bien 
amenages et parfaitement indiques par des inscriptions trfes-appa- 
rentes. 

Des details a soigner egalement sont ceux relatifs ä la hauteur et 
a laregularite des trottoirs, surtout en ce qui concerne les quais 
intermediaires des stations secondaires. U y a egalement Heu de 
rappeler que des mesures speciales doivent kre prises, a Tepoque 
des gelees et des neiges,pour rendre moins glissants et les accesvers 
les stations et les trottoirs des batiments et les marche-pieds des 
voitures. 

Enfin Teclairage des quais doit ßtre süffisant (voir, ä ce sujet, le 
chapitre III du present volume). 

« 

V. Inscriptions, renseignements. 

Toujours dans le mßme esprit, il serait convenable de multiplier 
les ecriteaux indicateurs des entrees des salles et des depots, 
des cabinets de toilette et autres pavillons, de l'affectation 
des locaux, des degagements et surtout de la destination des trains. 
Le placement d'horloges, en des endroits clioisis, aurait certaine- 
ment son opportunite. 

11 va Sans dire que toutes ces inscriptions seraient eclairees 
pendant les heures du Service de nuit. Des transparents, fixes ou 
mobiles, completeraient le Systeme des installations de ce genre. 

Apposer, dans des cadres fixes sur les murs exterieurs et inte- 
rieurs des batiments, des affiches, des tableaux, dos cartes, des 
baremes et autres avis concernant les voyages,. serait egalement 
donner d'utiles renseignements et eviter,au public et aupersonnel, 
des demandes et des preoccupations, des allees et venues superflues. 
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Ainsi, par exemple, dans la salle des pas perdus ou dans les 
salles d'attente, ne serait-il pas pratique d'afficher sur un tableau 
ad-hoc, quiiize minutes a Tavance, une indication comme celle-ci : 

Un tram expres& part d 7 /teures pour VAlleinagne, 

Les voyageurs pour cette destination prendraient leurs deriiieres 
dispositions, s'appreteraient a enlever leurs valises et petits colis, 
se rapprocheraient de la porte donnant acces aux trottoirs Inte- 
rieurs, tandis que les autres personnes, dont les trains ne seraient 
pas encore annonces, sauraient toujours a quoi s'en tenir, et s'ha- 
bitueraient a ceder le pas aux plus presses. 

Dans les stations oü Taffluence est considerable, ne pourrait-on 
installer un bureau special oü un ou plusieurs emploj^es, coi^nais- 
sant autant que possible plusieurs langues, fourniraient tous les 
renseignements relatifs aux transports des personnes et des choses 
et oü, en outre, un prepose de Tadmini^tration serait charge, 
moyennant une legere retribution uniforme, de l'echange des mon- 
naies pour permettre aux clients de preparer le prix de leur 
voyage ? 

Ce local devrait etre facilement accessible ä tous ; il faudrait que 
la porte d'entree s'ouvrit du cote de la place de stationnement de 
la gare et que les araenagements interieurs de ce bureau fussent 
concus en vue d'eviter Tencombrement. Les dispositions pourraient 
ßtre adoptees pour n'admettre, si besoin est, qu'une seule personne 
a la fois, a chaque guichet, seit au moyen d'une balustrade soit 
au moyen d'un tourniquet. 

Quand on disposerait de vastes salles des pas perdus,un kiosque, 
avec guichets rayonnants, constituerait aussi une installation con- 
venable pour cet objet. 



VI. Gonsignes. 



a) CoNSiGNES. — On arriverait ainsi a ameliorer diverses bran- 
ches du Service. En Belgique, depuis nombre d'annees, le Systeme 
de recolement des coupons en usage est en butte aux critiques les 
plus vives, les plus passionnees. 

Les plaintes et les reproches formules ä cet egard sont fondes. 

Mai&, lorsque des mesures sont prises pour experimenter las 
avantages et les defectuosites d'instaJlations destinees ä ameliorer 
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les procedes en viffueur, les efforts de Tadministration s'emoussent 
rfevantl lesr^crimmätionsqui s'elfeveht de toütes parts. 

On n'attend pas qua la periode des essais soit ecouleß. 

IJn Systeme en experience offre des inconvenients, haro ! non- 
seulement sur ses defectuosites, mais aussi sur toutes ses disposi- 
tions. 

Et cependant, en general, dans l'organisation d'iin service, on 
n*arrive pas d'emblee ä des resultas satisfaisants par l'etude 
purementtheorique d'une question. Celle-ci presente souvent des 
difScultes pratiques. II faut donc constater, relever des resultats 
tangibles,pour se convaincre du degre d'efficacite des efTorts diriges 
vers un but propose. On doit parfois tatonner et modifler, tirer des 
evenements, les consequences obligees ; Torganisateur doit forger, 
ameliorer, perfectionner. 

Au jour des changements, les tolerances dont chacun a profite 
jusqu'alors, les habitudes prises gräce a Tintroduction des abus 
signales plus haut, sont vivement contrariees. 

Et de fait,en pareille circonstance,il y a des niesures qui parais- 
sent vexatoires. 

Teile personne qui, jusqu'a un moment donne, a joui de certains 
Privileges, se sent froissee, eile eprouve du depit, le jour ou eile 
n*est plus admise ä se promener sur les quais Interieurs, ni a sortir 
de la gare par Tissue vers laquelle eile se sent poussee souvent par 
le caprice. 

Tous les voyageurs indistinctement, aussi bien l'administrateur 
d'une societe puissante, le seigneur des environs, le fonctionnaire, 
que le simple manant, devraient : 

Venir prendre leurs coupons a un guichet designe. 

S'introduire dans une classe appropriee, 

Ne penetrer a l'interieur de la station,que par uneporte designee, 
et apres Tautorisation d'un prepose. 

Traverser les voies en suivant un chemin trace. 

Prendre place apres teile personne qui les precede. 

Ne pas salir les fauteuils, ne pas lacerer, taillader les capiton- 
nages, (car ne pas se livrer a ces actes de vandalisme est nienie 
une privation pour certains quidams). 

Ne pas fumer dans un compartiment reserve a leurs semblables 
qui ne sont pas aflliges de ce besoiu d'exeitation nervcuse. 

Ne pas lever les carreaux sans opportunite. 

Ne pas ouvrir ou faire ouvrir, par leurs voisins, les portieres des 
voitures avant Tarrßt complet du train. 
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Devoir, apres le debarquement, suivre a nouveau un chemin 
repere,etexhiberleursbilletspourpouvoir reconquerir leur liberte. 
En un mot, subir les exigences des Services et laisser aux instal- 
lations et aux locaux, la destination qui leur a ete assignee apres 
etude et experience. 

Les diverses prescriptions enoncees ci-dessus constituent cepen- 
dant le programme aadopter. C'est lamarcheäsuiyre,pouresperer 
aboutir ä quelques resultats satisfaisants. 

Daus un pays corame la Belgique, oü tous los citoyens jouissent 
de nombreuses prerogatives de liberte et d'iudependance, ces for- 
malites peuvent seinbler contrariantes. Mais pourtant,si elles sont 
hautementutiles,n'est-ilpassagede seresigner pour le bien general? 
D'ailleurs, on est tenu de supporter des sujetious de ce genre >dans 
d'autres administrations bien moins compliquees que celle des 
cheniins de fer, et merae dans plusieurs gares du royaume. Puisque 
ces mesures sont indispensables ä la bonne marche des Services 
des stations et a la conservation de la vie des voyageurs et du per- 
sonnel, ne s'imposent-elles pas a tous ? 

Si la presse, qui doit s'interesser a toutes les ameliora- 
tions, voulait bien se preoccuper de cette importantequestion; 
si le Journal, qui se fait Techo des plaintes parfois merne exagerees 
des voyageurs, dirigeait aussi quelquefois ses efforts en vue de faire 
accepter par le public, des tentatives ayant pour but d'introduire 
plus d'ordre et de celerite dans les Services des gares, et de per^ 
mettre des essais, nul doute qu'apres peu de temps, on constaterait 
de« ameliorations notables. 

Mais le public est impatient, exigeant, il paie sans tergiverser ; 
il veut ^tre servi promptement et confortablement pour ses ecus,et 
cette pretention est tres juste. 

Cependant, on ne peut organiser un train pour chacun, pas mßme 
reserver une voiture pour chaque dient, ideal vers lequel ou vou- 
drait tendre en Belgique. II est cependant impossible de disposer les 
locaux pour satisfaire des extravagances ; on ne peut dresser des 
agents qui plairont a tous, car,il faut bien le dire,de par le monde, 
il est des personnes au caractere difficile. 

Evidemment, la regle a suivre est de contenter le plus de clients 
possible ; mais si le personnel etait plus discipline et le dient plus 
astreint a respecter les consignes reconnues utiles, il y aurait 
grande amelioration dans les Services ressortissant a l'exploitation 
des chemins de fer. 

Encore une fois, que defense stricte soit faite au public de s'in- 
troduire, en temps inopportun, a Tinterieur des gares. 
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Qu'il ne soit admis a r6mbarquem6nt,qu'aprfes accomplissement 
des formalites determinees et enumerees plus haut. 

Que toutes les indications necessaires lui soient donnees et fr^ 
quemment renouvelees. 

Que les personnes ne debarquent etne sortent qu*avec ordre, par 
des issues designees et gardees. 

Incontestablement, les servicesgagneraienta cet ordre de choses ; 
yoyageurs et prepos^s auraient a se feliciter de Tadoption de ces 
mesures. 

b) Cartes d*acces. — Le temp^rament consistant k delivrer des 
cartes d*accfes dans les stations moyennant un prix derisoire, n*est 
qu*un palliatif. 

Ayez un certain entregent,et vous circulez librement dans toutes 
les dependances des stations comme sur vos propri^tes. 

n n'y a vraiment que les commissionnaires, braves gens Interes- 
ses a 6tre le plus vite possible aux trousses des voyageurs, qui se 
procurent de ces cartes. 

Certes, en bien des circonstanceSyil faut des temperaments ; mais 
on doit eviter les abus et, en la matiere, il n'y a de faveur ä 
reserver a personne. Ces permis de circulation dans les stations 
devraient ßtre supprimes. C'est aux chefs de gare a faliciter ou a 
permettre l'acces des trains aux gens qui accompagnent ou viennent 
reprendre des malades ou des inflrmes,et c'est a ces fonctionnaires, 
a apprecier le nombre de commissionnaires necessaires au Service 
du degagement des bagages. 

Qu'en toutes circonstances, le personnel soit d'une grande poli- 
tesse ; qu'il accomplisse scrupuleusement sa mission ; qu'il fasse 
toujours respecter par tous,les regles Stabiles pour tout le monde. 

En Belgique, les agents de tous les Services sont generalement 
polis. Mais ils n'ont pas assez le sentiment du devoir. Ils manquent 
parfois de correction, dans l'exercice de leurs fonctions et mßme 
dans leurs procedes. A la moindre Observation ou plainte, ils 
entrent en discussion oiseuse et interminable avec les Interesses 
et se montrent parfois irascibles avec des' personnes qui reclament, 
ä tort ou a raison. 

c) EcoLES DE THEORIE. — Pourquoi n'organiseraitp-on pas des 
^les de th^orie, non-seulement pour initier le personnel aux d^ 
tails techniques du Service, mais pour enseigner aux agents,la ma* 
nifere de se comporter a Tegard du public, en insistant surtout sur 
les cas exceptionnels qui peuvent se presenter. En definitive, dans 
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bien des circonstances, les procedes evitent ou denouent les diffi- 
cültÄs, et dans la Vie, tout s*ac<5[üiert. C'est döhc un "appreritissäge 
ä faire, et le teriips consacre aux soins de cette ^ducation rie serait 
certes pas perdu. 

En cas de difficulte ou de reclamation, ne vaut-il pas infiniment 
mieux s'eii tenir sur une prudente r^serve, s'en referer a un cÜef, 
quand la chose est possible, soumettre les Instructions aux re- 
qnerants,ou eneore, prier ceux-ci de bien vouloir attendre quelques 
instants jusqu*ä ihtervention d'un superieur. 

A cette fin, il serait peut-ßtre convenable que certains agents 
fussent munis de petits livrets ne contenant que quelques disposi- 
tions importantes relatives aux Supplements, aux delais limites 
d^attente dans les stations d'echange et aux amendes auxquelles 
s'expose quiconque enfreint telles prescriptions. A chaqüe cir- 
constänce embarrassante, ils penseraient ä le presenter aux per- 
sonnes qui croient avoir a se plaindre et qui pourräient en prendre 
rapidement lecture. Ce proc^de amfenerait la reflexion, l'apaisement 
danö les esprits et, ce qui mieux est, la conviction qu'en general, 
les droits de chacun sont respectes ou tout au moins,que les pr^po- 
ses ne sont pas sortis de leurs attributions, mais quMls ont 8imf>le- 
ment reinpli leurs fonctions dans les conditions trac^es par les 
r^lements: 

A) AuTORiTE DES Agents. — D'un autre cote, il est indispensable 
que le fonctionnaire, l'employe et les agents de toutes les cate- 
gories dont la mission est deflnie, conservent le calme,la quietude, 
l'assurance et le prestige n^cessaires a. raccomplissement de leurs 
devoirs. 

Qu'ils soient soumis a une discipline rigoureuse, seit. Qu'en cas 
de faute ou de negligence, ils soient l'objet de repressions pröpor- 
tionnees, mais determiiiees par un code administratif qui en tuende 
Tapplication uniforme. 

Mais, par contre, ils ne devraient pas ^tre constamment hantes 
par la crainte d'^tre victimes d'une plainte. Ils ne devraient pas 
s*emouvoir,outre mesure,des irritations et des menaces de person- 
nages influents qui ont eprouve une petite contrariete que tel 
pr^pose n'a pu leur ^viter et qui, pour ce, est coupable de raideur, 
voire mßme d'impolitcsse,si pas de felonie. 

II y a encore la un abus pernicieux. Qu*on exige beaucoup d'ap- 
titude, une constante ponctualite, une trfes-grande politesse des 
agents dans rexercice de leiirs fonctions. Mais qu'en retour, on 
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leur attrihue un degre d'autorite et dUndepemdance en rapport avec 
leurs attributions^ et qu'on leur permette de conserver la dignite 
et la fermete compatibles avec leur mission. 

C'est ainsi que les chefs de Station devraient pouvoir, sans le 
moindre desagrement ni consequence pour eux, (ce qiii n'est pas 
aujourd'hui, il s'en faut) faire observer la defense d'acces dans les 
gares avec autant de rigueur qu'en pleine voie et qu*aux passages a 
niveau^oü aucune tolerance ou exception n'est admise. 

Mais le moyen d'habituer le public a respecter les reglements 
reconnus necessaires, c'est de le convaincre de Tefficacite cit de 
rimportance des instructions arretees, et pour ce, s'il le faut, on 
doit lui tenir rigueur. 

C'est,en definitive, dans son inter^t,qu'on lui interdit l'acces sur 
le chemin de fer, aussi bien dans les gares qu'en pleine voie. C'est 
pour lui faciliter les yoyages, lui eviter des mecomptes et des 
accidents, qu'on voudrait appliquer ces mesures. 



VII. Embarquement et descente 
des voyagdurs, et röcolement des coupons. 

,a) Quelques considerations. — Grace a Tappropriation des 
diverses installations des Services des gares et a Tadoption des 
mesures enoncees dans les paragraphes pr^ed^nts, on pourräit 
esperer »atisfaire et surtout proteger les voyageurs, mSme contre 
lenrs imprudenoes. 

En outre, cet ensemble de precautions apporterriit aussi de nou- 
velles garanties de securite aux agents du chemin de fer. 

C'est ainsi que ces^ ameliorations permettraient notamment de 
modifier partout le mode derecolementdes coupons. 

En attendant une Solution plus radicale» il est admissible, sage 
meme, d'en revenir aux essais dejä tentes en Belgique pour 
amender ce service, sauf a appliquer des dispositions ji^dicieu^es, 
rationnelles, a completerlesysteme,äpoursuivreimperturbablement 
les articles d'un programme et ce, en depit des recriminations qui 
eclateront incontestablement. 

II s'agit du contröle au depart, aux stations intermediaires et a 
Tarrivee. 

Les difficultes du probleme consistent ä faire rapidement les 
constatations suivantes ; 
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Ghaque voyageur est-il muni d'un coupon ? 

Est-il pourvu du ticket correspondant a la classe qu'il occupe ? 

Ne se laisse-t-il vehiculer que sur le trajet paye, c*est-ä-dire, 
descend-il ä la destination indiquee sur son billet ? 

Pour atteindre ce triple resultat, il semble que rorganisation 
exposee ci-apres pourrait etre adopt^e, en remarquant toutefois que 
le Service des marchandises ne devrait pas souffrir de la mise eh 
vigueur de ces dispositions. 

Les stations et leurs abords seraient clötures de manifere a 
empÄcher complfetement Tentree et la sortie,sans accomplissement 
des formalites requises, et les coupons seraient soumis ä trois con- 
tröles, savoir : 

l"" Au cantröle de (Upart^ avant de laisser penetrer les 
voyageurs sur les quais Interieurs de la gare. 

2?" Au contröle des de^ix premüres classes^ au depart et dans les 
stations intermediaires et d'arrivee. 

3* Au contröle de destination^ aprfes le debarquement, au 
moment de la sortie des voyageurs. 

Indiquons les details de ces Operations respectives : 

h) Contröle du depart. — Comme premiere mesure, il faudrait 
que la distribution des billets cessat deux minutes avant l'heure 
ofBcielle du depart du train pour lequel on opere. Suivant que 
Tamenagement des batiments serait plus ou moins complet, les 
personnes non-munies de coupons ne seraient pas admises dans 
les salles d'attente ou sur les trottoirs d'embarquement. L'un des 
preposes aux portes d'entree des salles d'attente, serait tenu 
d'aviser Temploye occupe ä delivrer les tickets, que le train part 
dans deux minutes. . 

Cet informe pourrait etre transmis, par exemple, ä l'aide d'un 
tel^phone : cet instrument permettrait de faire telles Communi- 
cations que de besoin ; ainsi, en cas de retard eprouve par. le train 
en partance, l'avis ci-dessus pourrait n'Stre donne qu'aprfes le 
temps reglementaire. D'ailleurs, Temploi des telephones pour le 
Service des gares offrirait des ressources precieuses dans une 
multitude d'occasions. Les communiques rapidös lances a Täide de 
ces appareils accelereraient certaines Operations, permettraient de 
satisfaire sur-le-champ anombre d'exigences et contribueraient a 
introduire plus d'exactitude et de celerit^ dans toutes les parties du 
Service en general.Il serait donc opportun de faire prevaloir l'usage 
de ces instruments. 
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L'agent de garde^ i la porte d'acc^s vers les quais int^rieurs de 
la gare, porte^d'ailleurs distincte de celle afiectee au contröle a la 
sortie, commencerait a laisser passer les vojageurs^quatre minutes 
avant Theure du traiu correspondant, de facon a terminer ses op^ 
ratious une minute enyiron avant le depart attendu. En cas 
d'affluence extraordinaire et mSme a T^poque des essais, on pour- 
rait laisser p^netrer les gens ä Tinterieur des gares, 10 minutes 
ayant le döpart. Pour passer, chaque personne devrait exhiber son 
Coupon a cet emploje. Les confusions et tentatives qui sont ä 
craindreyquand Tarrivee et le depart de plusieurs trains coincident, 
seraient par lA m£me ^vitees. Ce contröle au depart est indispen- 
sable; il peut s'exercer ais^ment et plus promptement que celui de 
la sortie, car alors, il y a n^cessairement foule et encombre- 
ment. 

II resterait prescrit a tout voyageur de ne prendre, aTec lui, que 
les colis susceptibles d'6tre üacilement transportes i la main et 
signales comme pouvant dtre d^poses dans les compartiments des 
Toitures. 

Le chai^ment des autres bagages serait effectue par des ouvriers 
de serrice et apr^s les formalit^s prealables, relatives au pesage et 
ä Tetiquetage. 

Arrives sur les trottoirs d*embarquement,les voyageurs auraient 
les indicateurs, les inscriptions diverses et les agents de service, 
pour se guider et se rendre rapidement vers le convoi a prendre. 

Ajoutons encore quelques observations au sujet de cette partie 
^uservice. 

Des mesures sp^iales seraient prevues pour les vieillards, les 
infiraiea, les malades et les estropies, voyageurs qui pourraient, du 
reste, Stre accompagnes et £tre attendus ä l'interieur de la gare, 
par des personnes non-munies de coupons, mais sous la responsä- 
bilit^-des preposes de Service. 

A ce propos, faisons aussi remarquer que les emplois pour le 
gardiennage des portes d'entree et de sortie devraient, autant que 
possible,£tre confies ä des agents qui ont ete victimes d'accidents 
du chemin de fer. 

Lee dajDgers r^sultant des arrivees tardives, de la precipitation, 
des tentatives d'ascension sur les marchepieds des voitures deja 
en mouvement, seraient evites et Tembarquement s'effectuerait 
Sans enoombre, sans bousculade, Sans erreur ni accident, et les 
agents pourraient se livrer, dans de bonnes condiüons, au contröle 
des denx foeemkres classes. Un autre avantage de Service a signaler 
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en faveur de ce Systeme, c'est la facilite qu'il fournit au chef de 
Station d'apprecier, avec exactitude, les cas oü il y a Heu d'ajouter 
des Yoitures en plus a certains trains. 

II ne sera pas non plus liors propos, de mentionner ici la d^fec- 
tuosite du Systeme de fermeture des portieres des voitures de 
TEtat^Belge. II est difficile ä faire fonctionner; il exige trois Ope- 
rations distinctes : la poussee de la porte, le jeu de la poignee, la 
mise en prise de la clichette inferieure de sürete. Ce dernier Organe 
surtout est rebelle ; il fait le desespoir des gardes et des gens 
presses, qui s'epuisent souvent en vains efTorts, pour Tintroduire 
dans son etrier ou pour le degager. 

Une fermeture automatique qui se produit par la simple poussee 
de la portiere contre son chassis et une crossette de sürete consti- 
tuent un mecanisme plus facile et plus parfait. Non-seulement il 
permet d'aecelerer le service de l'ouverture et de la fermeture des 
portieres, mais il evite, en outre, un danger aux personnes qui 
viennent a s'appuyer sur la porte. 

Quoi qu'il soit fait a cet egard, les voyageurs courront toujours 
des dangers,pendant les Operations d'ouverture et de fermeture des 
compartiments. II y a donc lieu de recommander frequemment aux 
preposes charges de ce soin, de redoubler d'attention, de s'assurer 
qu'aucun voyageur n'est appuye imprudemment contre la porte, 
qu'aucun enfant n'est expose ä tomber ou ä se faire ecraser les 
doigts. 

Le retrait des chaufferettes et la mise en voiture de nouvelles 
bouillottes sont aussi des Operations qui exigent beaucoup de pru- 
dence et de soins, de la part des ouvriers. Puisque ce Systeme de 
chauffage s'implante definitivement en Belgique, on devrait com- 
pleter Tamenagement des compartiments, pour que son application 
ne gene plus ainsi les personnes, ni lors du renouvellement des 
chaufferettes ni en cours de route. 

Mieux vaudrait encore ameliorer les installations de chauffage 
et d'eclairage des trains qui sont, en effet, insuflBsantes et insa- 
lubres. 

Signaions encore la forme vicieuse du marchepied superieur 
dont sont pourvues certaines voitures. En descendant, les dames 
accrochent cette planche avec leurs robes et, si leurs vßtements 
ne cedent pas assez vite,ellestombent. Ily anecessitea modifier cette 
marche, en l'elargissant et en lui ajoutant un retour d'equerre ou 
contre-marche et en diminuant sa saillie sur la banquette infe- 
rieure, ou en la ramenant au type de banquette continue. 
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Enfln, bien qu'il soit formellement prescrit aux machinistes et 
aux manoeuvres, de prendre toutes les precautions^au moment oü la 
locomotive se met au train ou qu'elle amene des voitures supple- 
mentaires, il y a cependaut jnecessite ä premunir les personnes 
contra les dangers qu'elles courent en se tenant sur les banquettes 
ou la tete a la portiere, au moment de ces mouveraents de vehi- 
cules. 

Quand on doit refouler des voitures ou des trains sur les 
voies longeant les quais ou pouvant ßtre travers^es par les 
voyageurs, la machine doit rester attacliee aux vehicules jusqu'au 
moment de Tarret et un agent doit preceder la rame en mouvement, 
prevenir et ecarter les imprudents. 

II est, en outre, prescrit aux agents qui ont un service sur les 
quais, de s'echelonner le long des trottoirs, pendant l'arrivee et 
le d^part des trains et pendant les manoeuvres de ceux-ci sur 
les voies d'embarquement des voyageurs. 

Les pr^cautions ä prendre, dans les circonstances indiquees ci« 
dessus,sont a'rappeler ä tout le monde, au public et aux agents, et 
des peines sevferes doivent ßtre edictees contre ces derniers en cas 
de negligence. 

Enfln, des tableaux-avertisseurs devraient ßtre places dans 
tous les compartiments pour prevenir les voyageurs des precautions 
ä prendre contre les accidents de cette nature. 

c) Controle aux arrets dans les s<atioiis. — L'ordrede 
depart des trains ne devrait ötre donne qu'apres que toutes les por- 
tieres sont referm^es. C'est aux fonctionnaires de service, a aviser 
pour accelerer les Operations de facon a suivre cette prescription, 
Sans provoquer de retard dans les correspondances. 
* A ce möme sujet, il n*est pas sans interöt de faire remarquer 
que ce signal de depart, donne en double, successivement par le chef 
de gare,par un simple geste de la main,et par le chef-o-arde a l'aide 
d'un sifflet, esttrop banal, trop ftigitif. 

Cet ordre devrait ^tre plus manifeste; il devrait frapper vivement 
l'attention, non-seulement du personnel du train, mais aussi celle 
des voyageurs. 

Le chef de gare devrait donner l'ordre de depart au moyen d'un 
fiifflet. 

Le chef-garde devrait repeter a Taide d*un sifllet,de timbre tres- 
distinct du premier. En öutre, le signal du chef-garde devrait etre 
double, la premiere annonce attirerait rattention, la scconde com- 
manderait le demarrafi:e. 
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Pendant son trajet, le convoi serait accompagn^ par tui ehef» 
train qui aurait la conduite du transport, exercerait les impor- 
tantes fonctions de clief du personnel du train et aurait TinitiatiTe 
des mesures que les circonstances commanderaient. 

Un ou deux gardes, suivant les necessites (car ces agents seraient 
maintenus) accompagneraient ^alement le train, mais ils ne se 
livreraient plus aux Operations perilleuses du pointage des coupons, 
en cours de route. Cette besogne leur serait interdite formellement; 
eile s'effectuerait daiis les gares et seulement pour les deux pre- 
mieres classes, nulle fraude n*etant,en effet, possible de la part des 
voyageurs de troisieme, qui seraient completement contrdlAs 
par la verification au d^part et ä Tarrivee. 

Ils deyraient seulement, a Tembarquement et au debarquement, 
ouvrir et fermer les portiferes des voitures, renseigner les persönnes, 
leur faire remarquer, par exemple, qu'il y a deux trains en par- 
tance pour la meme destination, un express et un omnibus, leur 
rappeler que dans teile localite, les voyageurs pour Fembranche- 
ment doivent descandre, et enfin se livrer, dans la mesure du pos- 
sible, au contröle des classes. 

Ils auraient egalement souci d'introduire les personnes,du moins 
autant que possible, dans les compartiments incompl^tement occu- 
p^s, afln de conserver de Tordre dans leurs Operations de 
contröle, d'appr^cier la capacite de transport du train, de prevoir 
les necessites de Tall^ement et du renforcement de ce dernier. 

Au d^part des gares, les gardes se placeraient dans des 
voitures de troisifeme classe et s*assureraient que les voyageurs 
sont bien en rfegle. 

En arrivant dans les stations, ils annonceraient les noms des 
gares abordees. C'est la une prescription k faire observer d'une 
facon formelle, absolue. Que cette annonce soit faite par les con- 
tröleurs ou les agents mSme des stations, ou mieux par ce^ deux 
categories d'employes, mais que ce soin si important ne soit pas 
perdu de vue par les gardes qui s'liabituent peu ä peu a s'abstenir 
de le prendre, au detriment de bien des voyageurs. 

C'est une besogne journali^re qui devient par la mSme fastidieuse, 
mais quand on accepte un emploi, il faut en supporter toutes les 
insipidites. 

Un certain nombre de gardes-convois pourraient aussi 6tre 
occupes constamment,dans les grandes gares,au Service du contröle 
des Coupons. 



Digitized by 



Google 



-«- 



Poureviter des contre-temps anx peraonnes ^trangires aox 
localites oü elles se rendent, il est egalament indispensable qua les 
noms des stations soient indiques en grandes iettres sur les facades 
des batiments, sur les lambrequins des marquises et aux endroits 
les plus apparents ; sous ce rapport, les lacunes occasionnent de 
fr^uents mecomptes. 

Pour faciliter le service des gardes dans les stations ordinaires, 
il ne serait pas inutile de mettre les voyageurs k m£me de pouYoir 
indiquer facilement que la portiöre de tel compartiment doit 6tre 
ouYerte. Pour ce, un timbre adapt^ a Texterieur de chaque com- 
partiment et qu'ils feraient fonctionner de leurs places, an moyen 
d'un bouton commutateur, leur eviterait le facheux contre-temps 
de depasser leur destination. 

Arec les voitures ä couloir, cette Installation est inutile, mais 
dans oe cas, les gardes doivent sp^cialementempSclier les personnes 
de deflcendre du mauvais cdt^. 

Si un garde trouvait quelqu'un dans une classe sup^rieure a 
Celle & laquelle son coupon lui donne droit, il devrait, posement 
mais inyariablement, appliquer les mesures edictees,pour empScher 
ces tentatives de fraude,etpar exempIe,fairepayerunefois et demie 
la difference du prix des classes. 

Pour faciliter le service de cette partie du contröle, les billets 
seraient comme ceux en usage maintenant,de forme rectangulaire ; 
de plus, ils seraient de nuances difierentes, jaunes pour la premiere 
classe, yerts pour la seconde, gris pour la troisi^me, et pprteraient 
d'ailleurs Tindication de ces classes respectives. (PL I, Fig. 1). 

Pour les express, les tickets seraient les mdmes, sauf qu'ils 
prisenteraient leur signalement par le mot express, et seraient, en 
outre,diiferencies par deux lignes paralleles aux longs cdtiis,chacune 
ätant trac^e pris du hord. (Fig. 2). 

Pour les semi-express, ces lignes ne seraient poulss^s qu'a 
mi-hauteur, a partir du milieu du coupon. (Fig. 3.) 

Les billets € Aller et Retour > seraient divis^s en deux parties 
iSgales,dans le sens de la hauteur,par une ligne de pointill^s partiel- 
lement ddcoupee, pour faciliter la Separation des deux coupons par 
Tagent prepose a la sortie. (Fig. 4.) 

Enfin, au verso,ces tickets porteraient les renseignements recon« 
nus ntiles, tels que ceux relatifs a la dur^ de leur validite,8uiTant 
qu'ils sont däivres un samedi ou la veille d'un jour de fSte, etc.; 
toutefois, ces demiers caractäres pourraient aussi, pour donaer 
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plus de facilite aux contröleurs, Stre indiques plus visiblement par 
des barres blanches tracees diagonalement. 

II va de soi,que les coupons de service, les cartes d'abonnement, 
lespermisde libreparcours, etc., seraient aussi nuances d'apres 
les classes. 

Enfln, le principe a suivre en cette matiere, est de reduire le 
nombre de cas speciaux, en appliquant uniformement la mSme 
nuance pour une classe determinee ä toutes les especes de billets, 
et en adoptant des symboles tres-apparents pour renseigner la 
nature du voyage (express^aller et retour ou autre particularite). 

i) Controle h la sorüe. — A Tarriv^e dans chäque Station, 
apr^s le d^barquement, les voyageurs trouveraient, grace aux po- 
teaux indicateurs, tous les renseignements necessaires pour se 
diriger vers la porte de sortie. Avant de franchir celle-ci, ils seraient 
tenus d'exhiber et de remettre leurs billets de parcours a un ou 
plusieurs agents qui contröleraient ainsi definitivement Titineraire. 
Pour eviter les encombrements et les confusions, les portes de 
sortie devraient necessairement ßtre distinctes de celles d'entree. 

S*il existait un passage ä niveau dans la Station, il serait avan- 
tageux de pratiquer la sortie ä proximit^ des barriferes, car cette 
disposition faciliterait le Service du contröle et economiserait un 
agent. Toutefois, les barrieres devraient ßtre a paiineaux et 
empßclier completement le passage. 

Pour rendre ces Operations rapides, praticables, les coupons 
porteraient des indicules clairs, simples et cependant distinctifs 
pour chaque gare. 

En supposant le faisceau des cliemins de fer divise en grandes 
art^res, les coupons decrits plus haut, auraient une marque corres- 
pondante pourchacune d'elles,par exemple,des lignes paralleles aux 
petits cötes ou liseres traces en noir pres des bords. . 

Prenons la ligne d'Ostende a Aix-la-Chapelle ; les coupons pre- 
senteraient une ligne en haut et une en bas. 

Outre ces indications communes, les coupons de cette ligne por- 
teraient, pour le trajet de Louvain • ä Remicourt, les noms des 
localit^s situees aux deux extr^mites du trajet, seit pour le c$.s con- 
flidäre, Louvain et Remicourt. (Fig. 14 4.) 



Digitized by 



Google 



-•31— 



Mais, en outre, les stations de la ligne d'Ostende a Venriers 
seraient renaeignees par des numeros : 

Ostende 1 

Plasschendaele 2 
Jabeeke 3 

Louvain 32 

Remicourt 42 

Les agents des gares^ interessees auraient donc toute facilite a 
verifier, au simple coup d'oeil, si le numero des tickets qu'on leur 
presente est bien celui attribue a cette destinatioiif car ilsn'auraient, 
en eflFet, qu'un seul Signalement ä connaitre. 

On voit donc qu'on pourrait mßme supprimer 

fLouvain 
l'inscription I a 

(Remicourt 
(32 
et mettre simplement ( a 
(42 
Mais mieux vaudrait conserver les noms des stations, pour gou- 
verne aux voyageurs et au personnel ; seulement,ils seraient ecrits 
en lettres de petit cliche, tandis que les chiffres symboliques 
seraient traces en rouge et en dimensions les plus grandes 
possible. 

Le Coupon, pour aller et retour,etant compose de deux comparti- 
ments,dans le sens de la hauteur, tous les signes distinctifs subsis- 
teraient sur chaque portion du billet ; les destinations seules seraient 
imprimees dans un ordre inverse pour le retour. 

II va Sans dire que les bagages, soumis a la tariflcation, seraient 
reclames contre des buUetins, par la salle des pas perdus ou par 
d'autres accfes auxdepötsd'arrivee des colis dechargee par trains de 
voyageurs, depots contigus ou rapproches de ceux affectes aux 
departs, mais cependant distincts, pour obtenir de Tordre et de la 
promptitude. 

En resume, on voit que les gardes-convois n'auraient plus a 
assurer que le contröle des deux premi^res classe» dans les stations 
d'embarquement, de passage et de debarquement. 

Les deux autres veriflcations s'effectueraient aux gares de depart 
et d'arrivee, par d'autres preposes. 
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II fl^rait tres-utile, pour oi^aniser le service des contr61es d'api^s 
le Programme examine plus haut, que les agents des diverses cate- 
gories, sayoir : 

Les preposes a la distribution des coupoHS. 

Lies pr^pos^s aux portes d'entree dans les salles d'attente, s'il y 
a lien. 

Les preposes aux portes d'acces a rinterieur des gares vers les 
quais. 

Les chefe-trains et contröleurs. 

Les agents places a la sortie des gares, 

Les chefs de Station, etc. 
fussent munis chacun, d'un manuel contenant en abrege les dispo- 
sitions qui les concement respectivement. 

VIII. Gonclusions. 

Pour resumer les considerations exposees dans le present cha- 
pitre, r^p^tons qu'il faut dresser, non-seulementlepersonnel, mais 
en quelque sorte, eduquer, persuader le public. 

C'est par ri4[)plication de consignes dont Topportunite et la neces- 
site sont parfaitement reconnues ; c'est par la mise en vigueur de 
mesures preventives sanctionnees parrexperience;c'estparrintro- 
duction d'une discipline rigide a T^ard des preposes de tous les 
grades ; c'est aussi par Tallocation de traitements et de salaires 
suffisants et par l'octroi des repos necessaires, qu'il faut s^efforcer 
a faire disparattre les inconvenients signales ci-dessus et chercher 
ä eviter les contrarietes et les malheurs dont les voyageurs et les 
agents du chemin de fer sont trop souvent victimes. 

Mais ces soins, diriges vers les dispositions reglementaires, ne 
doiveiit pas non plus faire negliger Tadoption de certaines installa- 
tions tres-utiles. 

En ce qui concerne le service des voyageurs proprement-dit, il 
faut donc porter toute sa soUicitude vers les points suivants : 

1^) Distribution des locaux, en vue d'un acc^s facile aux salles 
d'attente et de d^pöt. 

2*) Bureau de renseignements et guichet pour Techange de 
monnaies dans les graudes gares. 

&") Inscriptions, renseignements par aiHches, tableaux, ecri- 
teaux pour trains, indications bien eclair^ la nuit. 
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4*) <}onsignes : mterdiction do Tentree ä i'interieur de la gars, 
en temps inopportun; sortie par des issues gardees et distinctes des 
.portaad'iaiMirie. . . - 

5**) Recoleraent deä coiipons a la sortie, celle-ci etant en vue du 
chef de Station. 

6"") Ecole de theojrie pour les agents de tous grades. Au point de 
vue special de la securite, il y a surtout lieu de prendre les me- 
sures ci-aprfes : 

1®) Affeetation des voies. 

2*) Amenagement des trottoirs et des passerelles, au niveau de$ 
voies, et, au besoin,construction de passages Souterrains. 

3**) Eclairage des acces et des quais. 

4*) Adaptation d'avertisseurs electriques ou autres, a Texterieur 
de chaque compartiment, pour demander l'ouverture de la por- 
tiere. 

5"*) Etablissement d'un depöt pour voitures de toutes les dasses. 

6*) Adoption d'un sifflet pour le chef de gare et d'un sifflet, a 
timbre distinct, pour le chef-garde. 

T**) Installation de freins aux vehicules admis aux trains de 
voya^eurs, tels que boxes, voitures-postes, voitures cellulaires, 
voitures mortuaires etc, ou mieux, installation de freins Continus 
a tous les vehicules. 

&*) Usage d'un chronotachymetre ou enregistreur de Thoraire 
des trains, pour chaque convoi. 

En ce qui concerne particulierement ces trois derniferes mesures, 
il faut,en eff6t,reconnaitre que le depart des trains est un moment 
trfes-perilleux. 

De mßme pour Tarrivee, il est juste de dire que Tadoption des 
freins Continus perfectionnes et Tetablissement de certains si- 
gnaux visuels ou acoustiques, ä l'entree des stations, sont d'une 
certaine efiicacit^, pour eviter les accidents de la categorie qui nous 
occupe. 

L'emploide chronotachymetresou d'enr^gistreursdel'horaire des 
trains, en revelant toutes les peripeties du voyage, l'allure 
des convois et la duree de leurs arrfits, forcerait les agents 
i s'habituer a la ponctualite et a la r^larite et a suivre, plus 
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scrupuleusement, les ordres edictes. Les mecaniciens, notamment, 
p«>s:*iex]|)08^raient plas aregagner le tempä peidu^ enilaaoatyt 'feur 
machine ä u&e vitosfie exageree. 

Une aiitre consequence de Tadoption de ces nouveaiix appareils, 
serait la disparition des abus relatife.aux awuotatiq^is desrhe^res 
de depart des trains ; ils rendraient cette formalite iqutUe^et .|e9 
chefs de gare et les chefs de train pourraient consacrer tout© 
teur attention eft tous leurs soins, a la surveiUance. 
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SERVICE DES MANOEUVRES. 



.1. 

Accidents pendant les mani6eu^i^es<: 

C*iift stirtbüt pendint les raario^uvres de gÄre,- q\ieles fonctiori'^ 
naires, les preposes ä la surveillance du serrice du moü-vetneHt des 
^*iaiis: «ti pastieuli^ment. les oUvrielrs chai^^ d^effectucar les 
oftetrations dela forBEiatibn' et dela deoomposition : des oojiVQi^V'^ 
sont expos^s ä tomber victimes d'accidents. 

Quelles q\ke soi^nt les foactions.qui leui^ spnt confiees, les agei^ts 
Obligos de vaquer a des occupations dan^ les stations, de travers^r. 
les voies, de parcourir les accotements, courent de.grands dangers. 
Sbit qtf 'iis coiHmaricfcnt les mouvemeiits diss maöhines 6t du ma^e- 
riel roulaüt j'söit qü'ils accrochent ou deferochent leis voitüres mi* 
poussent des Vagons ; seit qu'ils procfedent ä Tarriraage ou atf- 
dechargement des marchandises ; soitqu'ilsefiectuent la manoeu- 



Digitized by 



Google 



— 36 — 



yre des appareils ou interpr^tent des signaux ; tous, surveillants, 
manoeuvres, accrocheurs, transbordeurs, chargeurs, gardes-excen- 
triques, signaleurs, serre-freins, chefs-gardes et gardes, chefs et 
sous-chefs de Station, sont sans cesse entoures de perils. 

De toutes parts, surgissent des embüches qui detournent leur 
attention, trompent leur prudence, cachent le danger. A chaque 
instant, ce sont des surprises, des terreurs, des alertes de tous 
genres. 

Les perfides perils sont partout en embuscade, guettant une 
proie. 

La journee de bien des ouvriers de gare de chemin de fer, est 
tout un drame rempli d'emotions et d'angoisses poignantes. 

Combien de ces malheureux sont frappes dans l'exercice de leurs 
dangereuses fonctions ? 

G'est un surveillant absorbe par les soins d*une Operation, qui 
est mutil^ par une looomotive. ^^^t^ n^|ol^ a ete commandee 
par un coUfegue imprevoyant^ ' " 

C'est un manoeuvre qui a mal calcule son mouvement et qui est 
ecrase entre 2 pistons de buttoirs. 

C'est un accrocheur qui est retenu par la blousea un crochet, a 
une chatne, a un tampon de wagon, a un boulon, et qui est entrain^ 
sous les roues. 

C'est un transbordeur qui se place trop pres d'une voie parcourue 
par untrain qui le tamponne. 

C'est un garde-excentrique atteint par un vehicule, pendant 
qu'il traverse precipitamment les voies pour arriver, en temps 
requis, äuttappjOTil,^. ,^. . . ;., , -^.^^ 

C'est un serre-frein ou un garde qui quitte son train, apr^s 
garage et qui, trompe par l'obscurite, est s^rpris par uneri;j]^)de 
wagons ©n mouvement, .... ..;:•. i 

Pour ces malhcrureux^ aujourd'kui une ooatimon', un^ meurtPts^ 
sure^ une plaie, un membre brise^ les chairs «nlambetox; dienimii 
la mort 1 ,-..... 

Pour la faraille de ces mfortunfe, un' jour, les -epretfves'et'la 
misere ; le lendemain, la desolation etle deiXil !»,;••..;:... 

Aussi le releve des agents blosses ou tu& diaÄS.l^gares^'tien.triJ. 
une lugubre pl^ce, dans les statistiques des accid^eni^ de cfieminfde! 

for. .'■"■"■;.' ^ "..v 't. /. r.' 
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II est donctrfes-importantde s'occuper particulierementdesdetails 
rdatifs aux mouTements «t au3t manoeuvri^s M matmel povtaht. 
G'est 9ur les dispositions de cette branch« da service^ ^ que • doiveül 
prinoipalemeiit s'apptiqner tou&les efforte ettoute la sottioitude de« 
pvganisateurB des scurvioes des 'gares et des fonotioiiiiai-pes et. em-^ 
pfeyi^ dirigeaatsv 

,... ,.. ,. .... IL,. ... ,, .._ .; ... ,./, 

R6commaiida]tiQn9 ünjpö|:!tante9.^i. 

Les chefs des employes et des ouvriers d'une Station d'un certain 
traiS^c ont donc pour mission de veiller,non-seuleifteiit aiix multiples 
soinfr administratife ressortissant a letirs fönctions, et äv% d^licat^i 
et diflBcile»' Operations de l'embarquemeht et du debarcjuethentdes' 
▼oyftgeürset'des bagages^ maisils otlt aussi poürdeVofrd'^appli^üöt^ 
leurs aptitudes ä la marche reguliere et süre du servicö' deö träinrf 
de marchandises. . . . ', 

• Chaque Jöür, en töutes circöhstkncesV jfs doivehV ^irJg^rleiupi^ 
eÄbrts a cöofdoiiner les iattributiops bul ihcorabeut a leurs ägpnisj;. 
a introduire les'dlspositions susceptibles . die 'fapiUier Ja t)esfgfte die] 
chacun ; 'äinterroger frequemmeiit le persorih^J ;, ' ä reciieij^^^^'^^^^ 
observatious et' lös pläintes deis preposes'des differ'entes categopeiV, 
ä examiner, souvent et par eux-mfimes, tous les details de rexplöi- 
tationde la gau^ ; a sujyre^jpas.a.piLS, de poiiit W:pointjl€|,ftervice 
de chaqüe poste. ,. . *. .. , ... ,• i:. *-..!.>:. :o,.1m !• 

Sous ce rapport, les ^ojes de tbeorie .sont d'we.gvw*dß uti^ite^, 

il faul örganiser des Conferences auxquelles doivent assister les 
ch^fi^ et .leß. subQrdpui^ß, pw. cotegcrriea . et paß . aeries looiapofeies 
4'fig^ntS: q^ui peuve^i; flf^omeÄtaneineÄt . fitre- d^taiebis: /du ^ sdrriaeJ) 

.C'est dans c^es r:eijuiioi3isi, .que le^, questions; jde.-söi^vacc; et. lerf» 
Instructions peuvent Stre examineeat.discuteeg;^ modiifiees ^t.cDOif-« 
pletees. 

.1^ pr^ml^r^. partie.de Des .seaQües.doit'dtre.consaeree ' a 
qviestionner. l^s agtexita.aur leurs fenctiöns«^ et arappeleor Jee prB6<-i 
criptions r^glementaires. .^ ..... .:-:.: •!> 

La seconde partie doit Ätre reservee a Texamen d'amelioratiojis. 
: Emefet, desobservations sont inoncees parleS'divers'iriteresfe^s, 
des laoitnes sont eonstat^es, des pläintes sont forinülfes, des bfestrins 
notiveaux 4iont revel^s, des defectuositei^ sont' decötivertes, *öt Öei* 
c«8 echanges de vujes, "ressörtent uöe multitüde* de fartiöulärit^s'^ 
qui permette^t d'apprecier et de determiner'l6s';di^I)ö*öitions ftt)ü^" 
yelles a prendre^ pour ameliorep les sei^vfces.' ' • ' ['' ' " i' 
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. En ae tFacant ce prograinme et en perustanta en respecter sorti'*! 
piileuseünept les articlea, les chefs et sous^-ehafs de Station et leul^ 
subordoimea a'inittent a tonn les detäils de la gare (|tt'ils ontf agener, 
et apprecieut toutes les exigence^^ du service. qui m pejut tarder^ 
sous un regime de ce genre, d'aller sans cesse en s'amendaiit M 
se perfectionnant. 

C'estainsi que pour la plupart' des fonctions des ouvriers, on 
pourrait arrWer ä rediger des Instructions locales, enoncant les 
dispositions inti^i^i^nf s^iäi4iAyiat ehäqt^ a^nt en particulier. 

L*etude seuje de ces projets d'üxstructiQns serait deja utile^» en. 
ce 3enS| qu^elle obligerait les chefs respoiisal^les a con^tater les 
difficult^s et les sujetions de chaque empIoi,et qa'elte ameBerait a^ 
pr^cöniser öu a adojpter les mesures les plus judicieuses et les plus 
ratibnüelies. 

P'ailleurs, g;räce a cei^ ordres Interieurs, chaqüe . prepo$ß nou- 
reä'a seräit miä plus rapidement aü courant de ses fbnction^,.. c^lia- 
cun assumörait une responsäbiiit^ plus directe, niieux defiriie et 
cohnaJtrait trts-bien les travaux et les obligatioris qiii lui incoxh- 
beiWeiii et n^ pourrait' parcönsequentsei^etrancher derriere aucune 
echappai^ire. 

Quaüd ti s'agit d'une stätäon importantle, liest donc indikpehfsäble 
de r^iger des instructions locales pour certains groupbis d^k^^iits' 
olidi^^ a^attlrtbtttioiis analoguesbupdur teils le^postess^pär^ment. 

S'il s*agit des manoeüvres proi^remeiit dites, on p6Üt eonsi^ 
d^rer le service ' des surVeillants^ des oüVrtört' mäncÄüvW^ et 
ded afccrooheurs, cliacune da c^sr cat%ories' d^a^ents Bjtaokj bitsn 
entendü, ses attributionis sp^ifläes. 

Une bonne mesure k ^rendre, a cet ägard, est Ta^ishäge d'un 
releve oomprdnant des questiöns se rapportant au serVice geheral 
des manoeuyres. 

Cette Instruction pourrait, par exemple, ^tre plaoeedafts Un 
cadre et constituer un tableau comme celni renseigne cirapre8,et 
qui serait suspendu contre le mur du batiment des redettes ou fixe: 
a un poteau, de maniere a attirer l'attention du personnel et ä ^tre 
aisement acc^ssiblea tous lesagents. Dressons un projet d'ins- 
triictions semblable,en considerantplus j^iculiepemf(At l'^x^ploiÜBr* 
tion des grandes gares du reseau des chemins de fer de TEtat-Be^e. 
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Instruotian ou quefirtioQuaire relatif au Service 

des surveillants, chefs-maniBiivres, 

maiKBuvres et machiniates. 

aj DtsposHtpns ei op^r^Monm lern plus Itatpartiintes 
eoncerhanit l^s ifian«Btavres. 

1* JilAIi^OEUVRE PAB LOCOMOTIVB Oü PAR LA GIIAVITE. 

Quels sant les ageiUs qui commaTident les. maruBuvres ? 

Ce 5ont, suivant l'importance des stations et selon les circons- 
tances, le chef de Station, le sous-chef de gaVe^ les surveillants et 
les chefs^manoeuvree. 

En regle generale, c'est le chef-manoBuvre qui commande, sou« 
la surreiUance des chefs. 

Quels sant les agents qui efectuent les mancßuvres ? 

Ce sont les chefs-manoeuvres et les brigades de manoBUvres. Les 
manoBuyres sont aussi design^, stiivant les cas, sous les noms 
d'accrooheurs et de caleurs. 

Quel est le röle du surveillant ? 

II est chai^e de la surveillance des manoeuvres et,le cas ech^ant, 
il remplace le chef-manoeuvre. 

Quel est le röle du che/'mancguvre et quelle est sa pari de res^ 
ponsaUliU ? 

Le chef-manoeuvre dir ige les Operations necessit^s par les ma- 
noeuvres, c'estÄ-dire qu'il commitnde aux accrocheur8,aux caleurs, 
aux ajguillaurs et aux machinistes, et est responsable de la forma- 
tion et de la decomposition reguli^res des trains ; au b^soin, il 
coopere a ces Operations. 

Qßtel est le röle des manOBurres ? 

Les manoeuvres effectqent les Operations d'accrochage, de de- 
crochage, de freinage et de virage des wagons, ou encore de d^la- 
oement de ceux-ci. 

Quels sont les agents appelis ä interpriter les signaux/aits pour 
proMer aux manoeuvres ? 

Ce sont particuli^rement les machinistes et les aiguilleurs. 
. Quelles sont les heures de Service de ces divers agents ? 

Des tableaux, affiches dans les bureaux du chef et du sous-chef 
de Station et dans les loges des agents, renseignent les heures de 
Service de chaque homme, les jours d'alternance du Service de jour 
au Service de nuit, les jours de repos, etc. 
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SHl y a deux brigades de manmcvres, l'une de j<Mr, l'autre de 
9mUi fH0il69 soM m)QiUffaiiMS'spMMies^4\Jsh(i&^ lörs dk 

9 A rinterveirtfeii'xlE- scfu5*<5hef U« atetion' de ^aervice, les hommes 
^§,l4.bri§^Ae qi^i t^rra^ne,,clpiy.ßiit. comrauixiqußr avep (?qux de la 
noüvelie equipe,Jes renseigner suc la situa^tion ,.du mooiyeiücuit .et 
leur indiquer ks manoeuvres ä completer, les trains en retard, 
les convois speciatix et fiicultiatifs ä mettre en marche ou attendus, 
etc. 

. Lesynripose^ aux nKfiumvres qui sont victime^ d'accidents^ sont- 
iis Mcouncs par l-administra(iim ? 

En cas de blessure ou de deces du ä TimiHrudence grossifere, a 
4'ivresaQ, ou «^u fäit volontaire de tout ouvrier, la caisse de secours 
n'accorde ni pension ni secours, a la victime ou ä sa fistmille. 

Quelles sont les impriidences formellement interdites aux pr^o^ 
rse^ aux ?üan(mivres ety en gin^ral^ ä tout agent de Station 2 
: 11; est defendu, sous peine de repression severe ou de revocatioa : 

1** De traverser la voie, devant une machine ou des vehicules 
enmouvement. 

, ^ De passer entre les buttoirs de vehicules en repos, ne laissant 
pas entre eux, une distance plus grande que la longueur d'uB 
wagon. 

3** De fränchir une voiei- eh passant aü-dessus des attelage? ou 
du tabuer des wagons en repos ou en mouvement. 
' 4° De firanchir la voie, en passant sup les buttoirs des wagons 
ehmöuVöment ou poitvanit^trö miö inopinemeht en marche. 

&* De santer sur ün trüh, une inachine, uh vehicule, ou d*en 
• flestjendre ßöndant la marche, si lä vitesse de celle-ci depasse 
Tallure d'un hömme marchant au pas. 

6" De se tenir sur Timperiale des vehicules pendant la mafche. 
. 7*». De. «e. tenir debout sur les buttoirs, pour accrooher ou decro- 
-cäifer. . .! 

8*" De circuler sur une voie ou d'y stationner, sans etre absolu- 
mpnt\oWige de rester dans.cette position perilleuse. 

9** De pousser des wagons, en se tenant a Tinterieur de la voje 
ou sur le raij. 

lO De se tenir vis-a-vis des tampons des. buttoirs, d'y poser les 
mains et dp s'y appuyer ou de se placer contre d'autres parties 
' ^'uh wagen en repos ou en mouvement. 

.. iP Pe corner pour Commander des rcouvenients en ayant ou evL 
arriere, avant que Touvrier charge d'accrocher soit sorti d'entre 
les wagons. 
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£^ ^Ae/rnianc^uvre d(dt^ seul comnaTtder ks Tnmmments A'vm 
machvM ? 

AbsolumentBeiil. 

Quels sofU les soins indispeTisables qu'un cAef^mdnauvre doit 
pre7iä/re^ avant de communder des mauvements de locomotives ou de 
vihicules ? 

II doit ; 

!• S'iwsurer qu*aucun ouvrier ne se trouve en^deaspus dea vehi-- 
cules ou sur ceux-ci, ou a un endroit dangereux desvoies. 

2'' V^rifler si les yehicules sont en ordre^ au point de vue d^s 
aUoBges, barres d'attelages, battants mobiles et porti^res ; squs le 
rapport du conditionnement duchargement, et le cas echeantf faire 
rem^dier aux defectuosites. 

3"* Constater si les voies, sur lesquelles il va diriger le train 
ou. les wagous« sout libres ; si les croisements sont bien degages. ; 
si les gardes-ezgentriques et autr^s agents sont ä leurs postes ; 
si . des drapeaux sont pkces devant les machijies en stationnement 
sur les voies convergenies. 

4* Ännoncer^ a haute voix^ la yoie a emprunter, et attend^e. que 
ses indications soient repete^s par les aiguilleurs. 

Les voies dolyent donc Stre bapti^ees, seit par des nunieros, seit 
par des noms lecaux. 

5^ 80 placer A un endroit conyenable, pour surveiUer Texecution 
de ses ordres et so tenir ei^ communication avec le machiniste et 
donner les signaux en temps requis. 

II doit en outre, le cas ech^ant : 

& Srassurerque dßs veWcules, dijaga^es;, ne s^roat pas refoules 
sur un point dangereux. 

7*P^evenirle machiniste des circonstances particuliöres, lui 
annoncer, par exemple, la presence de vehicules.ou d^'un heurtpir 
sur la voie qu'il doit prendre, surtout si. robscurite regne ; lui dire 
si le .tram est.trop long et s'il doit fitro gare sur deux voies, etc. 

8* S'entendre avee les agents pouvant avoir intirßt a Ätre 
inlprmes de la manoBUvrs qui va s'effectuer, notammentavec les 
cabiniers et les manoeuvres d*un poste voisin, et au besoin, placer 
dessignaux^pour marquer les points extremes qui ne peuvent Stre 
depass^s^ sur une.nifime voie, par des ramesjrefoulees. par les deux 
tßtesjdela: Station. 
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Si la ntancBUvre doit engager les totes principales, VagerU^cowr 
marhdenrn'ant'il pas encored'aulres oiligations ? 

Outre toutes les obligations ci-dessus, le chef-manoeuvre doit 
encpre, avant de Commander une manoeuvre vers les voies princi- 
pales : 

V S'assurer que les signaux reglementaires sont faits, qu'un 
train engage entre le signal ä distance et la Station ne peut surve- 
nir, et que les manoeuvres projetees pourront fitre termin^es, sur 
les' voies principales, au moins 10 minutes avant Theure d'arrivee 
du premier train ättendu. 

2* S'assurer de la bonne position des excentriqjies. 

3** Ne perraettre d'ouvrir les signaux qu'apres le complet dega- 
gement des voies principales. 

Si la neige tombe ou que le brouillard Hgne, ne doit^on pas 
prendre des prkaiitions speciales ? 

Ilyalieu alors, de se servir de petards et de les placeren 
quihconce, sur les rails d'une meme voie, et ä une distance süffi- 
sante du point a couvrir, pour permettre a un train survenant de 
s'arreter en temps requis. 

CoMTnentprocdde^t^on aux mancsuTres des wagom ? 

Les manoöuvres s'effectuent, soit au moyen de locomotives, ou 
pär la simple pesanteur,8i les voies de triage offrent une pente süf- 
fisante ; soit avec des chevaux ; soit a bras d'hommes. 

Mais quel que soit le procede employe, elles se fönt ä petite 
vitesse et elles sont commandees par un prepose aux manoeuvres, 
sous la haute surveillance du chef de Station ou de son delegui. 

Si le micanidenou le chaufeur ne se trouvepas sur la macAiMj 
peut'On entamer les mancrnivres ? 

Non, dans un cas semblable, le manoeuvre oesse les Operations. 
Conmtent commande-t-on les 7?ianosuvres par locomotives ? 

Avec le cornet, que tout prepose aux manoeuvres doit porter 
en bandouliere, au moyen d*un cordon elastique et ce, pendant 
toute la duree de son service. 

Le manoeuvre annonce la voie sur laquelle la machine doit s*en- 
gager ou refouler les wagons. 

II donne 2 coups de cornet pour prescrire la marche cheminee en 

[avant. 
» 3 » » > en arriere. 

. 9 1 coup allonge pour prescrire le ralentissement. 
> 3 coups brefs et vivement repetis pour prescrire TarrÄt. 
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Des signaux conventioimels^ur certames manoeuvres speciales, 
a la gare int^ress^, peuvent exceptionnellement etre adoptes. 

Nepeuir-on faire d'autres sigirnux que cenx au cornet ? 

On montre le drapeau blanc ou le feu vert, pour prescrire le ra- 
lentissement. 

II peut aussi arriver qu'on doive employer des petards, notam- 
ment en temps de brouillard ou de neige, pour prescrire le ralen- 
tissement. 

On montre le drapeau rouge ou un feu rouge, pour prescrire 
l'arrfit 

Un objet quelconque agite vivement ou des möuvementsprecipites 
du bras prescrivent egalement Tarrßt 

II est a noter que si un agent doit faire un signal optique au ma- 
chiniste, U doit se trouver Wen en vue, assez pres de la locomotive 
etsur le cöte de la voie parcourue, de maniere a rendre son signal 
bien apparent. 

Q^h sont les signauw que peut faire mi macAiniste, avec le sißet 
de la locomotive, jmdani les man(BUvres ? 

!• Un coup bref pour la mise en marche d'une locomotive (avec 
ou saus train) ou pour le desserragte des freins. 

£• Un coup bref et un coup allong^, pour le serrage du frein 
d'arrifere. 

3* Plusieurs coups brefs et vivement repet^s, pour donner 
Talarme et prescrire l'arrßt immediat. 

Doit-on obÜT aux signaux donnhy soitpar les chefs-^maimuTTeSy 
soitpar le macMniste ? 

D'une facon absolue. 

Quels signaux doit moir une machme qui circnle ou manmivre^ 
la nuitj da^s une Station ? 

Elle doit fitre munie de deux disques blancs, un ä Tavant et 
Taütre a rarriere,et ßtre en outre accompagnee par un pilotc. 

Le feu d'arriere n'est pas de rigueur, s'il s'agit de la macUine 
d'un train de passage qui manoeuvre pour laisser et prendre des 
wagons. . 

Um locoTiiotive ä Tide ne petU-elle pasjanmis citchUt seule dans 
la Station ? 

Non, mfime pour venir se placer en tete d'un train pour le 
de pari ; eile doit ßtre accompagnee par un ouvrier manceuvre. . 
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Cehii-ci se place surle !märchepied4dla maehindou'sitr la't>lat6- 
forme du tender, en ayant soin de refei^iöer la barre de süreW et 
de se placer de facon a ne pas g^ner le travail du mecanicien et du 
Chauffeur, agents avec lesquels il lui est interdit d'entrer en con- 
versation. II ne peut, non plus, toucher a aucun ol'gäne de la ma- 
chine. 

N'ecoiste'-il pas de locomotwes dmt la drculation en §an doit 
6M riglie d'une ^agon spidah ? 

En effet, les locomotives detachees des trains, pour retotrer äux 
d^p6ts ou ä leur place de stationnement, ou vehant de ces eüdroits 
pour aller se placer en tSte des convois ä remorquer, ne. peuvent 
circnlerque suivant des conditions et suivant des p^escriptions 
^crites. 

Une nmchine peut^Ue passer s%tr v/n, pont ä peser ? . 
N<m, ä moins que le pont a peser tfesoit cale ou ne soit d'ün «ys- 
täme special. 

Peut-^on abandormef um ouplusieurs vihicules en mduvement ? 

Non, cette imprudence peut occasionner l'obstruction des points 
dangereux ou des chocs contre d'autres wagens. 

Un manoduyre doit toujoura accompagner une rame de wagons ou 
un vehicule isole, et mßme, avant de deerocher un w$gon, cet 
agent doit s'assurer que les freies s'appliquent bien. Si^ le veliicule 
n'est pas muni de freins, l'agent a soin de placer un bloc d'arrSt 
en avant de Tendroit oü il doit fitre arrSte. 

On nepeut donc jamais mettre des wagons en mouvemeiUpar 
Veffet du choc d'aulres tihicules ? 
En aucun cas. 
N'est'ilpas un seul cas autlest permis de lancer les woff&ns ? 

Si, un seul, c'est sur les voies en pente oü le triage parlagrap- 
vite est organis^ ; mais alors, il faut que la rame abandonn^ ne 
comprenne pas plus de 10 vehicules, bien accroches entre eux, et 
comporte un nombre de freins oecupes, süffisant pour eviter une 
derive, a vitesse exageree, et des chocs contre d'aütres wagons 
immobiles. 

Peutnm mSme dans le cas des manMi'üns, par tapesanteurjais" 
ser aller des wagons contre n'importe quel chargement ? 

Non, on ne peut lancer des vehicules contre les wagons charges 
de marchandises fragiles ou explosives, tellesque bouteilles, meu- 
bles, marbres, acides, etc., ni contre certains wagons sp^iaux 
comme ceux a prolonges, par exemple, ni contre les boxes ad^e- 
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▼Äux^ börtlätix; p&rcSy itfOTitons, ni öontW les WÄgoös ölfargiis de 
tapissi^res, d'equipageis, etc. 

Peut^-an faire des manc&uDre^s ä Vanglaise ? 

Non, sauf quand on procfede aux manoBuvres par le Systeme de 
la pesanteu^ 'et du bäton, on peut röcourir au lanceme'nt (ä Vanglai- 
se.) 

QueU s&rU les soins äpirendfe^ p&ur effe\Mef des mäTUBUtiressur 
les voies lonaeant les quais des voyageurs^ sur hs toies de öJiar^ 
gementet de dichargement ottr passai^ ä pfoxifHiU deST^iiniseSj 
aieliers et autres dipöts^pris desqueU il se trouvefriqwmmntdes 
persowAes ? . ' » .. 

La marche de la locomotiye ne doit pas d^pasi^ei^la; vltesse' du 
^as de rhomm)B ; la machine, la rame oü le wagon doit 
Stre precede d'un chef-manoBuyre qui ecarte ' le- puMüc, les 
agenta de Service et les objets d^pQs^ trop pres des vpies. 

OommentmaTKmvre-t'Ofi lesvikicules eha^gieddcolü fragiles ^lels 
qw bouteilles, glaces, objets mobäiers, tapissUres^ iqu^ages^et les 
DoUures ä "ooyageurs ? 

Ces v'<(hlculesiet les voitares a voyigeurs ne söiit d^ae^^qu'au 
moyen de la fmachine^iapv^s accroch^e^ et ne sont p6u8a^stqn'aVec 
la plus grande moderation. 

II convient d'ayertir le machiniste d'aller doucement. 

Ax^ec W autres wagmS^le machiniste est^ilsMctement tena^ cFSviter 
les chocs vioUnts ? 

Le mecanicien doit toujours exicuterles TfiftanoftuVres qui iui 
sont command^s, atec beaucoup de prudence. 

Quelles mesures äai^-cn prendre pour &öUer que les 'waghns 
ohstruent les wies x>u ' soief^a peussis' sur les er&isemefits au sur 
d' autres vihiQules ? , 

II faut accrocher les vigonsentre eux^- wUer la rameft lä'loco- 
motive^ place? des bjiocs d'arpSt en clyant des billes oü des' iiidica- 
teurs de demarcation des points dangeräux, et alors seulement, 
refouler dpucement le ou les yebicules, Jüs^u'a oes cales. S'il !y a 
. plusieurs ramesä garer,. elles sont successiyement. ajoutees ayec 
mod&»ation. 

Pour ^yiter que ces blocs atteignent les.cjoisements, lepexcen- 
triques, leö plaques tournantes oü depassent les points dange- 
reüx, ori ne doitjaniais les* placer sur ces appareils. 

Aü contmre, on doit äVoir soin de les placer a 10 metres de 
'cöüx-ci, si les Voies sont eh rampe oueh palier; a20 mfetre8,si elles 
sönt en pente de moiiis de 0,005, ^t a 40 metres, si elles sont en 
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pente de 0,005 et plus, On a^du reste^soin de les plaoer sur les rails 
possedant le moins de Solutions de continuite. 

Eu ayant des heurtairs, on place egalement les blocs ä 10 m^tres 
des buttees. 

Pdut-'onplacer des blocs d'arrSt en avant des cliches d'arrit ? 

Non, lorsqu'on place un bloc d'arrfit, on doit jeter des cendr^es 
ou du sable, entre le rail et la pointe du patin, pour eviter les tre- 
pidations lors du contact. 

PeutHm placer des bhcs d^arrSt swr les raus des vaies principa- 
les? 

Non, sauf autorisation speciale qui prescrit, du reste, les condi- 
tions d'emploi de ces blocs. 

A quels endraits, doii-on dipoeer les blocs et dans quelle position 
les piac^t-on ? 

On les couche k plat, dans les entre-voies, aux endroits ou ils 
doivent ordinairement servir. 

Ne doit-onpasprendre des meswres speciales pour Sviter le di- 
placement et la dirvoe de wagons en repos ? 

C'est une Obligation de la plus haute importance. II faut serrer 
le nombre de freins n^cessaire et,au besoin, caler les wagons con- 
tre les cliches ou les blocs d'arr£t. 

Les cliches d^arrH dovoent-elles etrefermies ? 

Cette prescription est absolue. Les cliches nesont ouvertes qu*en 
cas de manoeuvre, mais elles doivent ^e replac^s aprös la fln 
des Operations, sur la Yoie correspondante. 

JE'H cas de dSraillement d'un wagon ou d*mie TnacMne, peutHm 
tenter de remeüre ce veAicule sur le raüy avec um hcomoüve ? 

Non, cette tentative est fonnellement interdite. 

CowmevUprocide^Uon au dicrochage des wagons ? 

De deux mani^res, i la main ou au b&ton. 

P Le d^crochage a la main consiste k d^tacher directement airec 
les mains et pendant Tarrdt des wagons, les crochets des chatnes 
de sürete et les maillons des tendeürs d^ crochets de traction. 

II est d^fendu de la mani^re la plus absolue, de s'introduire 
entre les wagons, avant qu'ils ne soient compl^tement en repos. 

2* Le proc^d^ au bäten s'effectiie en deux s^ries d'op^rations : 

Une rame de wagons etant ädecomposer,ragent de poste attend 
son arret complet, et alors seulement, il s*introduit entre les v^ 
hicules, en passant sous les tampons, et va detacher les cha!nes de 
sürete et desserrer les tendeürs d'accouplement,en prenant, autant 



Digitized by 



Google 



47- 



que possible, la pr^aution de tourner les maillons de tous les ten« 
deurs, d'anmdme cöte de la rame. 

Ges Operations ^tant terminees, on peut entamer les manoduvres 
de d^composition de la rame ; Touvrier, muni d'un bäton 
decrocheur, se tient daps rentrevoie,et a Taide de son levier, qu*il 
appuie sur un buttoir,il fait sautßrle maillon du tendeur de maniere 
ä le degager du crochet de traction. Si Tagent rate le decrochage, 
il ne persiste pas dans la tentative ; il corne Tarrfit et fait recom- 
mencer la manoeuvre. 

Quelle prdcaution Vagent chargi du dicrochage doit^il prendre ? 

Comme il a ete dit, il doit absolument attendre TarrSt complet 
des wagons avant de s'introduire entre eux. 

n lui est, en outre, strictement interdit de^se placer sur les but- 

toirs des vehlcules et de faire sauter le tendeur a decrocher, ä 

Taide du pied ; il suffit, en effet, d'un faux mouvement de la part 

de Touvrier ou d'un choc donni aux vehicules, pour que Timpru- 

dent tombe et trouve la mort. 

Quand il s'agit du proced^ au bdton, l'agent doit Stre muni d'un 
leTier en bois resistant de 1" 85 de longueur et doit veiller, lors- 
qu'il introduit ce leyier entre les wagons ou qu'il le retire, a ne pas 
reculer trop prfes de la voie voisine. 

II ne doit pas, non plus, le porter sur l'epaule^ni dans le sens de 
la largeur de Tentrevoie^afln d'eviter de se faire accrocher par des 
wagons en mouvement. En outre,il doit penser a verifier, de temps 
a autre, la solidite de son bäton. 

Comment procide-Uon ä VaccrocTiage des wagons ? 

1" cas. — En reliant le tendeur d'un vehicule au crochet de 
traction du wagon Toisin,et les chaines de sürete entre elles. 

Le tendeur non utilis^ pour Tattelage est, autant que possible, 
releye, soit en retenant la maille libre au moyen du crochet spe- 
cial flx^ a la traverse de tite, soit en la reposant derriere Tepau- 
lement ou taquet surmontant le tirant a crochet. 

Si un seul de ces wagons possede des chatnes, les crochets de 
celles-ci se placent dans la maille du tendeur de l'autre vehicule. 

2* cas. — Si les deux wagons sont munis chacun de deux ten- 
deurs a crochet de sürete et d^pourvus de chaines de sürete, le 
tendeur du premier wagon se place dans le crochet de traction du 
second wagon, et ce tendeur est ensuite serre convenablement ; le 
tendeur & vis du second wagon se place pareillement dans le cro- 
chet de traction de sflrete duppemier,cequi constitueraccrochagede 
sürete. 
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Le crochat de traotion de sürete du seooadiV^culeeilaimaUle 
du crochet de traction de süret^ du premier y^hicula peod^at Utu^eh». 
ment. 

3* cas. -T- S'il s'agit d'accouplor deux wagons^ doat Yujx est au- 
ni de deux tendeurs sans cbaine, et l'autre, d'uu tendeur et de 
chafnes de sürete, pn procMe comme suit : letendeur a yis du« premier 
wagon se place dkna le crochet de Tautre wagon, puis est conveiia- 
blemeat serre ; les chatnes de sürete duseoond wagen se placent 
dans la maille du crochet de traction de süret^ du .pren^ier \^agOA, 
ce qui constitue Taccrochage de sürete, 

Le tendeur a vis du ^agon pourvu de chaines. se place dans le 
crochet fixe ä sa trayerse de tßte ou contre le taquet surmontant le 
tirant de traction. 

Autres cas. — Pour les autres ca3 d*acc<)uplement, lea indications 
sont donnees par les chefs de Station. 

Quelles pricautions spSciales Vngmty ehargi de Vaccroehage 
des waffonsj doit-il prendre ? 

Un aecrochenr se tient en tSte du wagon immobile et prend en 
main le tendeur de ce wagon, pour le relier au crochet de traction 
du wagon en mouvement, d^s que les autres vehicules a accoupler 
arrivent en contact. II lui est strictement d^fendu de marcher avec 
le vehicule en mouvement en tenantle tendeur en main^pour-venir 
raccrooher au wagon en repos. 

Peut-il passer entre les tamporis des wagons pmtr aller accrocher 
011 ]/kur se digager ? 

Cette pratique perilleuse est formellement interdite. U doit 
att^ndre Tarrßt complet des vehicules a relier et se baisser, pour 
aller se mettre en place. Pour se d^gager,si l'arrßt n*est pas imme- 
diat, Touvrier suit, en marchant entre les deux wagons, jusqu'au 
moment de l'arrfit con^plet. 

SvfTq^iel ordre ou ä qiiel moment y doit-on appliqner les freins 
en gare ? 

Sur Tordre du machiniste ou du prepose aux manoeuvres, en 
cas d'alerte» les agents agissent d'initiative ou sur un avis quel- 
conque d'akrme. 

De quelle Tnanüre doit-on procider ä lamarneuvre de freins j 
en gare ? 

S'il s'agit de frein a declanchement,on serre,en tirant le dectic, 
mais on mainüe^t le volant de faconia obtentr un serriige gradueL 
On desserre en faisant faire deux tours au volant,de gauche a droite. 
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S'il s*agit du frein a vis, on serre en tournant la manivelle ou 
le Volant, de droite ä gauche, jusqu'a enrayage complet. On des* 
serre en faisant las mSmes mouvements, en sens inverse. 

2* Manceuvres par chevaux. 

Larsque les mancsuvres s'efectueiiUpar chevaux^ ne dait-on pas 
prendre des pricantians speciales ? 

En effet, outre les prescriptions prec^dentes, il y a lieu d'obser- 
ver les r^les ci-apres : 

l"") Les Operations se fönt en dehors des voies principales ; elles 
s*e£»ctuent le jour ou dans les parties de la Station parfaitement 
eclairees. 

2*) La chaine des chevaux doit Stre accroch^aundes crochets de 
tirage^flxes sur les cötes des traverses,ou, a leur defaut^au crochet 
de traction d'arriere. 

On ne peutl'atteler aux anneaux de bachage, aux supports des 
marchepieds,aux plaques degardes etc. ,et ce n'estqu'en casd *abso- 
lue necessite,qu'on la place dans le crochet d'avant. 

La chatne est accrochee et decroch^ exclusivement par les ou- 
vriers des stations. 

3*) Le cheval est toujours maintenUi en dehors de la voie, par 
8on oonducteur qui se tient vers la tSte, et retient les brides. 

Si plusieurs cheVaux tirent a la fois, le oonducteur se tient a la 
tSte du premier, et retient les brides. 

4*) Pendant les manceuvres, il est formellement interdit aux 
ouvriers de se placer entre le wagon et la chatne de traction. Un 
bris de celle-ciou son d^crochage peut amener un accident; dem£me 
led^placemeM de la chaine vers la paroi du vehicule,par suite d'un 
ecart du cheval, peut ecraser Timprudent qui se placerait dans 
cette dangereuse position. 

5*) En cas de neige, de vei^las ou de gelee, on doit jeter du 
sable, ou de la sciure de bois ou du sei marin, sur le parcours des 
chevaux. 

Leg ouvriers doivent, du reste, aider'au demarrage des wagons, 
avec la pince. 

,,Quand le virale des wag(ms sur les pl^iques tourmntes s'effeciue ^ 
par U cAevaly ne doit-on pas prendre des mesures particulüres ? 

En effet, le v^hicule doit Stre bien cale, sur la plaque et dans les 
deux directions, a Taide de coins de calage, et le oonducteur doit 
tenir le cheval par la bride, en tßte, pour lui faire traverser lei 
rails convergents vers la plate-forme. 
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Peiiir-on enrayer le ^noi^^vevientde roUitimi de tä plaque' a% nioye% 

des Clinches? :. 

, ■ ■ . ,j 

Non, on ne peutengager les chinches dans les encoches dp, re- 
tenue, que lorsque la plaque est tont ä fait au relpos. 

3* MANCEÜVRfeS A BRAS D*HOMMBS. 

Lorsque les niaiuBttvres s'effectuent a bras d^Tiomme, quelles sont 
les pfe^cfiptiöm que' les mtriers dotvent suiwe f 

1® Ces manoeuvres doivent aussi etre commandees par ün agötit. 
j 2" Le. chef-manoBuvre accompagne le oU les' vehicules, eri se. 
tenant a Varriere, et veille exclüsivement a la securite ; il avertit,: 
en.cas d'alerte, les ouvriers qui poussent le wagon. 

3** Sr.le OU les vehicules sont pousses sur'les vöies priiiöipales, 
•le clief de Station ou son delegue dirige la manoeuvre. 

4° Si le ou les vehicules doivent longer les quais a voyageurs, 
le chef de' Station ou son delegue et les agents occupes sur les tröt- 
toirs, precedent la rame en se tenant sur le cötf et en ecartailt les 
personnes exposees. • ; - 

5° Pour la circulation des wagons, le long des yoies de charge- 
raent, nn manoeuvre precede lesvehicules, ecarte les personnes et 
retfre les objets formant obstacles, 

&. De^ ouvriers etranger$ a radministratiai> ne peuyei^t deplaeer 
les wagons, qu'apres avis et ordre de Ist part d'un ,agent pr^ose 
aux manoeuvres. '•.... 

Qtcßls soins exige le virage d'mi vihicule par h:asd%(ynitne^ ?. 

Le wägoh doit ^vb' pousse jKir les abouts des trar^e)?se& de> t^te. • 

* Autänt que j^ossible, un chemin circulaire circönscriVs'elevÄht' 
jüsqu^au niveau des rails convergents, est amÄnage^ -afiTi que ' les- 
pieds mordent le sol et que les ouvriers nö sbient pas expös^i^ a 
tomber: \ . . . . . ' 

Peui'On enrayer tc mouteihent de roiation de la plaque^ his^anf^ 
tomber les clinclies dans les e^icoches ? 

NöiiVcette ptätique estinterdite ; pourplacer- les clinc^hes, il 
faut que Je vehicule soit arrive au repos complet. ' • * • •- 

b) DisposHIöns et operatloiis eoneertianit i^p^tefii- 
leiuent Tarrlvee et la deeompositioii des traini», 

Quelles T^iesnres doit-^i prendre en vue de l'arnvie ^un train ^ 
On doit preparer une voie pour le recevorr, degägei* l'^ticiöfes^' 

e£, s'il y ä'lieu, avertir Tagent du poste'd'entree, c*est-a-di'i*e' lö 

garde excentrique ou le signaleur. 
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Quelle ßßi la voie d priparer ? 

Un tableau, ad-hoc, renseigne raffectation des voies., 

En cas de doute, pu de circon^tances speciales, le chef de Station 
donne des instructions en consequence. 

•Cee.ordres fortuits sont communiques, aux ageuts, soit verbale- 
naent, soit au moyeh du livre d'ordre qui est signe par les Interes- 
ses, a chacuixe de ces occasions particulieres. 

Si le train arriviest gari, peut-on masqner ses/eux rougeSy et 

Oui, ODLiäb/f ^m4squer' %k *feüx*VodgVs' d\^ftTere *^*^n 'train 
.gafe, afin d eviter les confusioiis de k'partiles mAcliini?;tefeV*i^5^is 
auparant, 11 Taut verifier si le garage est coraplet. 

Siun.second ponvoi doit etre recu, sur la meine voie, on laisse 
subsister les feux de couvertüre. 

Quamä^peüt^m di^roeher la mec/iim d'un cofJM^oi arrhi ? .. . 

Apres B^ltre a*9su)?^ qtie les eroiseioBnts sont bien degageß, ou 
que la queue du train a depasse les traverses indiquaut le» points 
^angercaix Ott les entre^voies eessent d'avQir 2 iiietres de largeur, 
\et Apimavoi]^ verifie si lesfreins äont serres* 

'Qmndymi^^m'diöroeJi^deswagons^ d/miiram afrwi^ et les 
enlever avec une machine ? 

Apres avoir pris le soin de placer «des blocs d'arrßt sur la voie 
sur laqueHe les vehlcules doivent ätre gares, et ce, dans les condi- 
.JÜöns jfeglemefiitaires euoncees plus haut, au sous-titre (a), ■ 

Du reste, pendant les manoBUvres, le freiriage et, au besoin, le 
. 'Calage. dciv^nt touj,qurs etre suffisants pour erapeclier la partie ' du 
^^|5^kL, T^it^e sur la voie, d'aller ä ki derive. 

Pent-on opirer le tirage des fvsgons, aeec la locomotite dhin 
trainide passage ? 

Non, on döit triei avec la macliine du train lui mSme, pour 
autant que le temps de statioimement le permet ou avec cölle de 
gare ou de reserve, ou encore, ä bras dliorhtne. 

Doit-on prociitr ä la msüe desArahis ä Varrivee ?. 
Oui. .... 

Bncas de emstatation d'vne avarie, ä mi iragon assnri contre 
retard, que doiUon faire ? 

Avertir immedlatenaent le chef de Station ou son delegue qui fera 
transborder le chargement, s'il j a lieii, et' retiref In vehicule, 
aprfes^ avoir. coUe une etiquette rouge^sur une de ses parois. 
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Si le dit yehicule peut continuer sans danger, und itiquette 
bleue sera coU^ sur une paroii. 

Que doit-oii faire ä Vigard des wagwis messageries qui doivetU 
(Ire transbordis ? 

Les conduire, incontinent, sur les voies specialement destinees 
k cet effet. 

QiMnd doitnm meUre les wagons en dichargement ? 

Imm^iatement aprbs leur arriv^. 

c) DIs^siMons et Operations eoneerni^nt speeiale« 
Uftont la rormation et rexpedition des trains. 

Quel est le nonUn^e maximnm de vShicules dont nn trainpeut Site 
camposi ? 

De 25 vehicules, foui^ons compris,s*il s*agit d*un train de voya- 
geurs. 

De 60 v^hiculesyfourgons compris, s*il s'agit d'un train de mar- 
chandises et alors m£me que le train serait remorqu^ par deux 
locomoti'/en. 

Ttms ces vShieules peuvent^ls iPte ä Charge eampUte; en ffautres 
termeSy qvelle est la Charge maximum gu'%n train peut campartar ? 

Cette Charge varie : eile est specifiee, pour les lignes de diyerses 
cat^ories, d'apres le trace et le profil des voies a paroourir et 
renseignee par un graphique special. 

Cominent la Charge totale des trains s'ivalue^t'^Ue ? 
L'^valuation de la Charge des trains est faite d'apr^s les bases 
ci-apr&s : 

1 wagen vide de 10 T et moins, compte pour 1 unit^ de chaa^. 

1 » vide de plus de 10 T 2 unites dechai^. 

1 > de moins de 7 ijt T charge 2 > 

1 » de 7 4/j T a 10 T charge 3 > 

1 > de plus de 10 T ä 15 T charge 4 » 

1 > de plus de 15 T a 20 T charge 5 > 

1 voiture ävoyageurs chargee ou vide (ancien 

modMe) 2 » 

1 voiture a voyageurs de TEtat (surhaussee, 

demi surhaussee ou a couloir) chargee ou 

vide 2 ijt > 

1 voiture k voyageurs, chargee ou vide, alle- 

mande ou de TAlsace-Lorraine, hollan* 

daise a 2 essieux, fourgon de TAIsace* 

Lorraine, voiture de l»* classe du Nord 

Ä4c«i9se8delas^rie632a76Ö 2 » 
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1 wagon-lit ou une yoiture hollandaise i 3 

essieux 
I foargon non leste 
I fourgon leste 
1 wagon-tratneau leste 
1 tender vide 

1 locomotive-tender k 4 essieux et plus^vide 
Toute atttre locomotive vide 



3 unites de Charge 

2 

3 

3 

2 

8 

6 



Cambien cTunitü^freinSj un train daiP4l cantenir ? 

Le pliu grand nombre possible, surtout s'il s'agit d*un train de 
Yoyageurs, mais obligatoirement les nombres renseignes au tableau 
ci-apr^ : 



InCUNAISON MAXIMUM 


NOMBRB MAXIMUM 


I>'CNITBS-FRBINS 


DB LA 


A COMPRENintE DANS 


VO» BN MILUM^TRES 


LB NOMBRB TOTAL d'üNITES DE CHAROE 


de Oä 3 


1/17 




44 7 


1/14 




Sali 


1/1.1 




12 414 


1/8 




15 417 


1/6 




18420 


1/5 




4 partir de 21 


1/4 





Cofnnient hälv^P-on les uniUs^freins ? 

Un wagon-frein vide, compte pour 1 unit^-frein. 

Un wagon de moins de 10 T charge, compte pour 2 unit^s-freins, 

Un wagon de 10 T et plus 

Un wagon-tratneau leste 

Un wagon a frein, chax^e imparüaitement, 

compte pour 1 unit^rein plus autant de 

fois unfrein,que la charge p ciömprend de 

fois 6 tonnes (rapport force), seit 
Une Yoitare-frein vide compte pour 
Un fourgon non-lestä 
Un fourgon lest^ 



3 


> 


3 


> 


l+p/ö» 


2 . 


. > 


■2 ' 


> 


3 


> 
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Oommenl d(nt--(m ripm^ k» freim 4am la cwnpQsitMi d^un 
irmn? 

Le plus uniformiment possible, c'est-a-dire •pröpörtionnellement 
au nombre d^nnitisrfreins^ de maniere a former des parties de 
train a Charge equivalente, dont chacune soit munia, a Tarri^re, 
des freins neceesaires pour pouvoir fitre arrfitee, si eile etait isolee 
et circulait seule, comme <en caß de rupture d'attelage. 

Commmt recmnatt-cm que le cAarpemenieat dS/ectueux, 0/Urjmnt 
de Tue du canditionnemeni ? 

II existe des regles pour les cas particuliers, par exemple, pour 
les chargements de bois^de pieces Iongaes,de colis fragilBs,de niatie- 
res iiiflammables etc. Ces transports doiveirt faire Tobjet de .touta 
la soUicitude des agents et des preposes a la surveillancie. 

Dans quelle partie du train place^P^on les ivagons chargis de 
^tnaiiires mßminmMps; telies que paiilev fom, Scorces, .c^Um^ 
petrole,ncide,fftc. ? 

Aussi loin que possJble de la ou des locomotiTes du trsän. On 
.dait, .exij)utret aataat que, faire se peut> Qouyrir ces niarc.handises. 
(Dans ces circonstances, il y a, du reste, lieu de faire usage de wa- 
gons spöciaux couverts, öojistruits en ^rue d'attenuer la gravite des 
consequences d'un incendie ou d'une explosion^ d'acceWrer les 
Operations de chargemeut et de dechargement.) 

Ces chargements nefont^ils pas^du reste^Vobjet -de soim spiciaux? 

En efietf les agents doivient eviter (je les approchei* avec de la 
lumiere et ne jamais les aooepter ni les decharger dans lee h^ngars. 

Comment virifie^t-onle chß^gement aupointde eue des dimensions? 

X Taide 4© gabarits r^lementaires, fixes ou mobiles. 

JEnmsjd^ chargement dS/ectueuw, aupoirU de vue du cmidition'^ 
nement ou des dimensions, que doit^m faire ? , 

R^tmener. la Charge dans les conditions requises et, au besoin, 
differer le wagon s'il est deja intercale dans un train. 

Les wagons evIratU tkns ia compositiQn d'nm tt^in^^ daivent-dls 
avoir leurs butMrsentConidci ? 

Otti, tes tendeurs deä wagoM doiveut toujours =^t« serres, de 
maniöre a ne laisser aucun intorvalle entre les pistoEB de bliUoir, 
lorsqu'ils s^ont au repos ; mais ils ne doivent pas ^tra «err^s au 
poii^ de faire rentrer les pistons. 
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Dmx wagwi^ ä Httoirs ßxes peuvent-ils se tromer V^tn coiitre 
rautre ims %n irain ? 

Non, un wagon a buttoirs elastiques, doit ötre intercale öntre 
deux wagons a buttoirs fixes, sinon il faut qu'il reste 3 ä 4 centi- 
inetr6s(deux doigts) pour oviter les d^raillements dans les cbür- 
bes. 

OÄ doit-onplacer les voitures ä voyageurs^dans un train de mat"' 
chanAises ? 

En queue, afin de n'exercer que de faibles efibrts, sur les oi^aii*r 
d'aocouplement et d'eviter le9 chocs, dans les mancßUTFßs. 

Peut^placer nHmporte qnel viMcv^lt ä la quened'nn ^ain- ? 

Pour les trains de voyageurs, le dernier vehicule doit €tre u,n 
fourgon. Toutefois, dans les gares a rebroussement, on peut fitt'e 
Obligo de placer uiie voiture de 3* ou de 2* classe avec frein. 

Dans les trains de marchandises, le dernier vihicüle'doitßtre un 
fourgon leste ou une voiture a voyageurs avec frein. Exceptiön- 
nellemeat) on peut placer un tender en queue d'Un convoi de mar- 
chandises, mais il doit etre monte par un agent bisaBt Toüiee de 
serre-frein. 

Ya-t-il des vSMcuIes qui nepeuvent (ire aj(mtis äun trai^ de 
i^oyogeurs ? 

Oui, les wagons oharges de matteres explosives, imflammablea 
ou presentant d'autres dangers graves. 

Quelssoniles vikimiles spiciaux qui smiiadims a^n Uftkit^ de 
"coyageuTs ? 

Les voitures cellulaires et niortuaires, les wagons A 3 d denx 
compartiments et certains cayaliers. 

Queh sont les rcagoTis ä expidier par premier train ? 

Les wagons de bestiaux, ceux charges de marchandiBes assurfes 
contre retard et ceux en trajasit. 

Dans les stations de passage, on prepare tous les wagoAS en 
partance, sur une in^me voie, pourpermettre Tenlevenient de la 
rame, par une seule manoeuvre. 

Quand doit-on y intercaler les wagons vides pour le dipart ? 

Aussitöt le dechargement opere. 

Töütefois, dans les gares importantes, les Operations de triage 
dfes wagons vides s'effectuent k des heures deterhiin^es de la 
journee. 
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Peut-on laisser subsister le^ marques ä h craie et les vieület 
itiquettes sur Us vihicuks ? 

Non, oes marques doivent Stre effacees et les etiquettes hors 
d*usage fitre enlevees, lorsqu'elles ne sont plus necessaires et,dans 
tous les cas, avant le depart du train. 

Les etiquettes d'avarie doivent aussi 6tre enlevees aprfes repara- 
tipn, 

Si un train doit Stre remorquipar ä locomotives, oüplace^t-on la 
mackine d'allige ? 

Pour parcourir des rampes assez longues, on place la seconde 
locomotive en queue, en ayant soin de Taccrocher au dernier 
vehicule. 

Pour descendre les fortes pentes, on remet la machine d'allege 
en töte du train et eile doit fonctionner comme frein. 

Si Ton ne peut remettre la machine en tete, au point culminant, 
on la place en tete des le debut ä la Station de depart. 

On ne peut jamais placer une locomotive d'allege en queue d'un 
train de voyageurs. 

Si le train est alligipar une seconde machine, quelles sont alors, 
les ckarges susceptimes d'Hre retfwrquSes ? 

Si les deux machines sont en tete, la Charge totale est egale ä la 
somme des charges de remorque des deux locomotives. 

Si une machine d*all^e est en queue, la charge totale est egale 
a la Charge que peut remorquer la premiere, plus les 8/10 de la 
puissance de traction de la seconde. 

' OAplace^t'-on toujours une mackine d vide ? 

Toujours en t^te, apres la locomotive de remorque et eile doit 
servir de frein. 
A quoi servent les/eux d'un train ? 

Le feu blanc d'avant, annonce Tapproche du train aux agents de 
la ronte, au personnel des trains croisant et ä celui des stations. 

Le feu rouffe d'arriire couvre le convoi, en cas d'arrßt ; en cours 
de route, ce feu indique qu'il n*y a pas de rupture d'attelage. 

Le feu vert d'avant et le feu rouge d*arrifere de la lanterne de 
sürete, placee sur Timperiale du dernier vehicule d*un train, 
annoncent que le service n'est pas termine sur la ligne. Cette 
lanterne retournee, annonce la clöture du service, sur les lignes 
oii le Service de nuit n'est pas complet. 
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Qu^h smt les derniers soins ä prendre^ avant le dipart d'nn 
irain ? 

S'assurer si tous les vehicules du train sont bien accouples ; 
si tous les attelages sont bien faits, c'est-ä-dire, si les tendeurs 
sont relies aux crochets de traction correspondants ; si toutes 
les chalnes d'attache et de surete sont convenableraent accroch^s 
ou relevees. 

Yerifier si les baussettes et les battants mobiles des wagons 
sont releves et fixes. 

Faire Tinspection des feux d'avant et d'arrifere. 

Voir si la corde-signal, etablissant la connexion entre le sifflet 
de la locomotive et le frein du fourgon de t^te, est bien en ordre. 

La nuit^coniment amia7ice't^on aux agents de la Ute ou de la 
qtieue du train, que les opirations sont termimies et que to^U est en 
ordre pour le dipart ? 

En agitant une lanterne, deux fois de bas en haut. 

Qui comrtiande le dipart d'un train ? 

Le chef de station,et cet ordre est repete par le chef-garde. 

Comment Vordre est^-il donni ? 

Par un coup de sifflet amain, donne par le chef de Station et 
repete par le chef-garde, au moyen d'un sifflet special, dont cet 
agent est muni et dont le timbre est distinct du premier. 

d) Observation. — Ce ^n'est que grace a Tobservation de 
prescriptions analogues a Celles developpees ci-dessus, qu*on peut 
esperer voir diminuer le nombre d'accidents auxquels les ouvriers 
des stations sont continuellenent exposes. 

Aussi, il est de la derniere importance, que les chefs responsa- 
bles de Torganisation du service et de la haute surveillance, tels 
que les chefs et sous-chefs de gare, fassent scrupuleusement res- 
pecter les Instructions edictees, et repriment severement toutes 
las infractions qu'ils relevent ä ce sujet. 

IV 

Des transbordeurs et des chargeurs. 

Les ouvriers de cette categorie doivent aussi suivre certaines 
prescriptions, en vue d'eviter les atteintes d*un train ou d'un 
Yehicule en mouvement. 
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Pour effectuer les Operations de chargement, de dechargement 
ou de transbordement, les ouvriers sont obliges de traverser les 
voies et ils courent par consequent des perils. 

C'est particiilierementlorsqu'ilssontoccupes a la manutention des 
colis siir les trottoirs intermediaires ou dans les entrevoies, qu'ils 
risquent d'etre ecrases par un convoi croisant ou une locomotive 
manoßuvrant. 

Ces agents doivent donc etre egalement surveilles. 

II s'agit de les proteger contre des imprudences, par un controle 
actif et une grande severite. 

C'est au chef chargeur,sinon au clief de Station ou a ßon delegue, 
de veiller aux soins de Tarrimage et de Tenlevement des colis, et 
d'exercer une surveillance efficace, sur les ouvriers occupes ä ce 
Service. 

Pour la facilite et la celerite de la besogne,les agents en question, 
se servent d'escabeaux et de poulies ;pour les cas de chargements 
eleves, ils doivent aussi disposer d'echelles solides de 3 a 5 
metres. 

C'est lorsqu'ils fönt usage de ces outils, qu'il est indispensable, 
pour eux, d'avoir de la prudence et qu'il est du devoir des sur- 
veillants,d'exiger que touteslesmesures deprecautionsoient prises. 
Dans ces circonstances, il est tres-important que les vehicules 
autour desquels on opere, ne soient pas mis en mouvement, et que 
la solidite des engins dont on se sert, soit souvent verifiee. 

A propos de la circulation de ces ouvriers le long des voies et 
en general,de tous les agents appeles ä parcourir la Station, remar- 
quons que souvent une entre-voie ou un quai, d'une largeur con- 
venable, est tout ä coup retrecie par un heurtoir. Quand une voie 
se termine en cul-de-sac, entre des voies paralleles qui vont se 
raccorder au-dela du heurtoir, il faut cliercher a augmenter l'em- 
placement de ce dernier dans le sens de sa longueur, mais, par 
contre, il faut diminuer la largeur de cet obstacle, de facon que les 
saillies laterales empietent le moins possible sur les entrevoies. 



Des Chefs et des sous-chefs de Station. 

Ces fonctionnaires preparent la reception et Texpedition des 
trains de voyageurs et de marchandises. 
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Ils doivent bien se penetrer que c'est d'eux surtout, que depen- 
dent la regularite, la rapidite et la securite des transports de toutes 
espfeces. 

Ordre et discipline, telles soiit les deux grandes regles qu'ils 
doivent introduire dans Texploitation d'uiie gare. 

Le premier soin important est celui de la determination de la 
repartition des heures de jour et de nuit, que les chefs de Station 
et leurs suppleants sont tenus de consacrer aux divers Services du 
mouvement. 

11 est indispensable d'avoir un livre d'instructions dans lequel 
on condense les regle n^ents. 

II faut aussi un livre d'ordre, facilement accessible ä tous les 
agents,et dans lequel on consigne les instructions particulieres de 
chaque jour, et on recueille les signatures des ouvriers auxquels la 
theorie est faite. 

II est egalement tres-utile, que chaque chef de brigade soit muni 
d'un carnet sur lequel il mentionne les particularites ou anomalies 
du Service dont il a la conduite, pour en faire ensuite part au chef 
de gare. 

Rappeions que, pour Tarrivee et le depart des trains devoyagcurs, 
le chef dirigeant fait degager les voies d'acces et d'issue ; il fait 
cesser les manoeuvres dans les liaisons donnant amorce sur les 
voies principales, et, le cas echeant, il transniet le» recommanda- 
tions speciales commandees par les circonstances (comme en cas 
de croisement par exemple), aux signaleurs et gardes-excentriques 
d'entree et de sortie, et aux agents des autres postes. 

II veille soigneusement a faciliter et ä accelerer le debarquement 
et Tembarquement des personnes, et -ecarte les imprudents qui 
s'aventurent en des endroits perilleux. En un mot, il fait respec- 
ter correctement toutes les consignes enoncees et preconisees au 
chapitre 1*% au sujet du service des voyageurs. 

Pour les convois de marchandises,le chef et les sous-chefs de Ser- 
vice prennent aussi les precautions requises,pour leur menagor une 
reception et une expedition rapides et süres. 

II est egalement indispensable de definir Taffectation dos voies 
de garage et de renseigner, avec precision, cette Classification sur 
les instructions locales. 

PoiiT Ventree cVitn irah, le fonctionnaire dirigeant le service 
des voies de manoeuvres, doit en apprecier la longueur, des son 
arrivee et alors qu'il est cncore en marche, et il transmet les si^ 
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gnaux necessaires, pour faire ayancer et arrßter le dit train, de 
facon a en assurer complfetement le garage. 

Pendant Tobscurite, il veille particuliferement ä ce soin. 

D*ailleurs,le chef-garde et les serre-freins ne peuvent quitter 
leurs postes, sans avoir verifie si les croisements et les pöints 
dangereux sont parfaitement degages. 

Ces agents ne devraient abandonner leiirsfreins qu'aprfes un signal 
conventionnel, donne par exemple, par le sous-chef de Station, au 
moyen d'un sifflet dont le son et la forme difFereraient du timbre et 
des dimensions des sifflets de depart. Cet instrument servirait aussi ä 
donner les indications au machiniste, pour le garage du train 
entrant et pour transmettre certains avis, pendant les manoBuvres. 

Aprfes avoir communique avec le chef-garde, le sous-chef donne 
ses instructions pour letransbordement,pour Tenlevement et Tinter- 
calation de wagons, s'il s*agit d'un train au passage,(et pour toutes 
les autres manoeuvres, s'il s'agit d'un train arrive a destination. 

II suit scrupuleusement toutes les Operations, et veille d ce qu'el- 
les s'effectuent suivant les prescriptions reglementaires. 

Pmir le dipart d'un trainy le chef de Station ou le faisant fonc- 
tions veille a ce que les obligations, indiquees au § III art. c. du 
present chapitre, soient remplies, fait degager la sortie, voit si tout 
le p«rsonnel du train est a son poste et donne le signal du demarrage, 

On pourrait donc formuler les quelques prescriptions ci-apres : 

1" A son entree en gare, tout train de marchandises doit fitre 
recu par le chef de Station ou son delegue, qui se sert, au besoin, 
du sifflet d'arrivee, et qui a soin de donner les indications neces- 
saires au parfait garage du eonvoi. 

2* II s'assure, du reste, si le garage et le calage du train 
sont bien realises. 

3* II donne ses initructions pour qu*il soit procede aux ma- 
noeuvres. 

II surveille toutes les Operations et les fait effectuer reglemen- 
tairement. 

4'' II prend annotation des infractions commises par les agents, 
et des particularites pouvant interesser Tamelioration du service. 

5** L'expedition d'un train forme, ou momentanement gare pour 
une simple manoeuvre de passage, doit egalement Stre commandee 
par le chef de Station ou son suppleant. 
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Ce n*est qu'apr&s avoir verifle si les issues sont d^ag^es, 
si aucun mouvement de machine et de vehicule ne peut se produire 
vers les points dangereux ä franchir par le train, et si tous les 
agents sont a leurs postes, que le chef responsable donne Tordre 
de depart,avec le sifflet de depart. 

Mais les chefs et sous-chefs de Station sont eux-mfimes tr^s^ 
exposes. 

S*ils doivent recomraander la prudence et prescrire les plus 
grandes pr^cautions a tous les agents, ils doivent surtout raontrer 
Texemple de la prevoyance et de la prudence, en suivant eux- 
mßmes, toutes les dispositions edictees pour leurs subalternes. 

VI 

Des gardes-excentriques et des signaleurs 

a) Dang^ers pendant les inanceuwres. — Les fonctions 
de gardes-excentriques comprennent g^n^ralement la manoeuvre 
des changements de voies et des signaux. 

Qu'il s'agisse des postes de terre ou des postes de cabine, cos 
emplois reclament du coup d'oeil, beaucoup de sang-froid et 
d*assiduite. 

Les fautes de cette categorie d'agents peuvent occasionner non- 
seulement des coUisions et des d^raillements de trains, mais aussi 
des blessures ä des ouvriers, sans qu'il y ait des avaries 
au materiel, et, a ce dernier point de vue, Texamen de 
cette question trouve sa place dans la premifere partie de notre 
etude. 

Du reste, ces agents sont eux-memes gravement exposes k fitre 
surpris par des trains : ils doivent traverser les voies, courir d'un 
excentrique a Tautre, proceder a la visite des appareils de leur 
poste, etc. 

En outre, les aiguilleurs peuvent ßtre appeles a seconder ou 
mSme a remplacer les manoeuvres, dans les Operations de la for- 
mation et de la decomposition des trains ;'cela se presente dans leg 
stations secondaires, et,dans ce cas, les dispositions developpees, 
au sujet de ces ouvriers (§ III), sont evidemment applicables aux 
gardes-excentriques . 

Au surplus, il doit necessairement y avoir concordance 
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entre les Operations a effectuer et par les aiguilleurs et par les 
manoeuvres. 

II y a donc lieu de faire les memes recommandations a ces 
agents, afin qu'ils prennent des precautions pour eviter des 
malheurs. 

Toutefois, en ce qui concerne les gardes-excentriques, il est plus 
particuliferement important pour eux, de suivre les prescriptions 
suivantes : 

Dans toute Station d'un certain mouvement, tous les signaux 
doivent fitre tenus constamraent a l'arröt. 

II n'est fait exception a cette rfegle, que dans certaines circons- 
tances speciales et seulement pour les signaux a distance. 

Pour donner passage ä un train, Tagent de service a soin de 
s*assurer si Tacces de lä voie sur laquelle il le dirige et la voie 
elle-mSme, sont completement libres, et d'annoncer ensuite le dit 
convoi, aux postes suivants. C'est seutement alors, qu'il peut ma- 
noBUvrer les excentriques et, en demier lieu, les signaux corres- 
pondants. 

II est indispensable que les Communications, entre les postes 
d'entree en gare et le personnel de surveillance, soient bien eta- 
blies. 

II doit,du reste,ßtre muni de signaux reglementaires, (drapeaux, 
lanterne, cornet) pour Commander aux trains ou aux machines de 
manoBuvre, en cas d'alerte, 

Avant de livrer passage a un train, soit pour l'arrivee, soit pour 
une manoeuvre, soit pour le depart, le garde excentrique doit veri- 
fier, une dernifere fois, si personne ne peut 6tre atteint. 

b) Dan^ers pendani les visites des appareils, — 

Les gardes-excentriques ou les signaleurs et les agents de la route 
(piocheurs, chefs d'öquipe et ingenieurs) qui procedent a la visite 
des appareils des stations,courent, en realite,de graves dangers, 

Leur attention peut ßtre absorb^e par le soin du nettoyage et du 
graissage, ou par le travail de reparations, ou encore,par Texamen 
des organes des appareils, et ils peuvent ne pas remarquer un v^- 
hicule lance ou un train survenant. 

De toute necessite, lors de ces Operations, il faut recourir a des 
drapeaux de protection ou mettre un agent en Observation, pour 
donner les avis requis. 
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c) Obfl^rvfilion« — Dans les stations et aussi aux bifurcations 
situees en pleine voie, il y a des postes qui exigent la. presence 
continue des signaleurs, pendant toute la duree du Service ; il se 
presente, du reste, des cas oü ces agents ne peuvent ßtre rempla- 
ces sur le cliamp, soit a defaut d'ouvriers au courant, soit par 
suite de circonstances imprevues. 

II y a donc lieu d'amenager les cabines ou loges de maniere a 
mettre ä la disposition des occupants, de l'eau et un petit foyer 
pour rechaujffer leur nourriture, et aussi un petit refuge, en cas de 
necessite. 

VII 
Des serre-freins et des visiteurs. 

I^es serre-freins courent des dangers, et a Tarrivee des trains en 
gare, et pendant qu'ils procedent a la recherclie des avaries, et lors 
de leur depart. 

En effet,des que l'arr^t d'un train entrant est complet, le serre- 
frein doit enrayer, des quatre roues, le veliicule sur lequel il est 
monte,et il ne peut abandonner son poste, pour proceder a la visite 
du convoi, qu'apres s'etre assur(5 qu'aucune manoeuvre ne sera 
effectuee avec son frein. 

A peine a-t-il pris ce soin,qu'il saute de sa vigie ou du fourgon, 
souvent sans s'inquieter si une machine ou une rame de wagons 
ne circule pas sur la voie parallele, sur laquelle il se place avec 
confiance. II faudrait que, dans la theorie qui doit lui ßtre fait« 
periodiquement sur ses attributions, son attention füt appelee sur 
ce point et que les precautions a prendre, ä l'arrivee du train en 
gare,fiissent specifiees. 

Pendant qu'il longe le train pour rechercher les avaries, il se 
baisse, il s'ecarte, par instant, pour avoir portee de vue, il 
s'arrßte, il pose le genou sur le sol, il engage la tSte sous les 
caisses des voitures, il s'introduit entre les buttoirs,pour constater 
Tetat des attelages douteux ; il prend,en un mot, une serie de po- 
sitions qui Texposent au danger. 

Avant de prendre une attitude perilleuse, il doit donc bien 
s'assurer qu'aucun mouvementnedevraßtredonn^ au vehicule sur 
lequel il opere et qu'aucune locomotive ou wagon, roulant sur une 
autre voie, ne viendra l'atteindre, tout a coup. Au besoin, il fait 
placer un autre agent en Observation. 
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Lors du Signal du depart, il se trouve souvent encore ^loign^ de 
son poste et il lui arrive frequemment, de sauter sur le train, alors 
que celui-ci est deja en marche ; il est a remarquer que Tacces 
de vigie n'est pas am^nag^ dans cette prevision. 

Enfin, quand il vient prendre son Service ou quand il quitte son 
train et qu'il se rend a Tatelier ou au bätiment des recettes, cet 
ouvrier est aussi expose, car il doit longer et traverser des voies 
parcourues, par des locomotives rentrant au depot ou sortant de 
la remise ou manoeuvrant des rames de wagons. 

Bien des parties de la gare sont souvent imparfaitement eclai- 
rees,de sorte que pendant l'obscurite^tous ces perils redoublent. 

Les precautions a prendre pour circuler dans les stations sont 
les suivantes : 

S'imposer de toujours suivre les entrevoies. 

S*arr6ter quand on arrive aux points dangereux de convergence. 

S*assurer si la voie ä traverser, pour aller prendre une autre 
entrevoie, n'est parcourue, ni en avant ni en arrifere, par aucun 
vehicule. 

Traverser rapidement la voie ä franchir. 

Se defier constaniment d'aller buter contre des fils de signaux, 
des tringles de manoeuvre des excentriques et meme de toucher ces 
organes qu'on peut faire fonctionner tout ä coup. 

II est donc opportun de dresser une Instruction relative aux 
precautions speciales que les serre-freins sont tenus de prendre, 
lors des arrßts des trains, pendant les visites de ceux-ci,au moment 
de leur depart, etc. 

On pourrait faire des quelques prescriptions precedentes, Tobjet 
d'un § ä placer a la suite des details relatifs aux attributions de 
cette categorie d'agents (voir chapitre XI, 2* partie). 

N. B. — Les mßmes observations sont applicables aux visiteurs 
qui sont exposes ä des dangers graves, pendant la recherche des 
avaries au materiel. 

VIII 

Des Chefs de trains et des gardes-convois 

Au point de vue special des dangers, pendant les manoeuvres de 
gare, le röle des gardes est assez restreint. 
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A Tarrivee, et apres arret complet du train, le machiniste et le 
clief-garde d'avant voient si la locomotivo ne s'est pas avtincee jusque 
dans les poiiits dangeroux. Le j^arde d'arrierp cuiisiate si le der- 
nier veliicule a ))ion depasse les traverses indicalrices des entrevoiei 
de 2 metres. 

L'un et rautre s'assureiit si les freins soiit serres et tout le train 
cale, 

Co n'est qu*apre8 ces verifioatii>Tis, que le clief de traiu peut 
abandoniier le convoi et s'occuper des autres soiiis relatifs a sou 
senice ; mais des ce moment, il u'est phis resp(>usaJ>le .des 
Operations q^ue vont necessiter les manoc^uvn^s de decompositiop et 
de refonnatiou du.couyoi. 

En cas de stationnement sur une voio.prinoipale, pour efTectußr 
•au passage,une simple manöeuvre de i*etraitou d'intercalation d'un 
vehicule, le chef-garde est egale ment strictement tenu de proce- 
der aux constatations enoncees ci-dessus, au sujet du oalage des 
freins. 

Aux approches du moment do l^expedition d'nn train forme, ou 
du depart d'un convoi de passage, le clief-garde veille a ne pas 
depasser • ' l^lieare » fixae . -dans rrtineraire • 4i\ y Araüi- : - .Arnit il a la 
conduite. 

Avant de commniuler le demarra^e, il a soin de veriöer toux le 
convoi, au point de vUö •d<^s<'.h'argem^MÄ €fl des attelages, et de 
s'assurer, une derniere fois, si les voies ou les signaux de sortie 
sont libre$. 

Cestsurtout pouv leur ooin;pje personnel, quo, les c)iefe-trai»s et 
les gardes-<;oiiYois dolvcnt, prendre )>eaucoup , de.pre(;'autions- 

Eii descendant de leür foürgon, ils sont, ou effet',exposes a toniber 
ou ä aller se jefer devant un train o.ü un vcliiculiß ^m mouvement: 

. En remouüint pi^ecipitannuent a leurs postes, ,ils risquent sou- 
vent de glisser, et d'etre precipitos sous los roues. 

Ils doivent absoliiment se premunir contre les danger^^ (1fr la 
descente liative et..inipriulente des.fonrgons, alors qiip In convoi 
.roule e^core,,et egaleniont.Ue la moiiteo tardiyg.ei tojnerairo,dans 
ces memes veliicules, älors qu'ils sout deja cn marclie. 

Lies fourgoiis, il ^>st vraä,, pourraient etro mieux aiußuages^ taut 
Sous }e rappurt des mains couraiites,,qui sont souyent.,tjrr3p elevees, 
que sous oelui des banquettes et des marcUes, dont los saillies sont 
trop faibles. 
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Les gardes-convois sont aussi aux prises avec les perils, quand 
ils quitteiit les fourgons, pour se rendre a la t^te du train ou au 
batiraeiit des recettes, car ils doivent alors longer et traverser les 
voies. 

Ell effet, du ballast en pierrailles ; des obstacles tels que des 
tringles et des fils de manoeuvre d'excentriques et de signaux ; 
des poteaux de lanternes; des blocs d'arret ;des appareils de toutes 
especes ; des denivellations de terrain, etc. , rendent la circulation 
difficile et dangereuse, et dans Tobseurite surtout, les agents qui 
doivent parcourir la gare, sont gravement exposes. 

Les chefs-gardes doivent ßtrfe attentifs : ne circuler dans les 
entrevoies,ne traverser les liaisons et les appareils qu'avec la plus 
grande prudence et apresavoir toujours pris le soin de regarder, en 
avant et en arriere, pour s'assurer qu'aucun danger n'est a crain- 
dre; «n un mot,obser7er les regles enoncees ä la fin du paragraphe 
precedent. 

IX. 

Programme ä suivre pour organiser 

rexploitation süre et öconomique des gares 

k trafio intense. 

a) Quelques eonsideralions.-Nous avons insiste,dans le §i 
de rintroduction decetouvrage,surles conditions indispensables que 
Tentreprise des transports par chemin de fer, devrait presenter et, 
' a cette occasion, nous avons montre que, pour obtenir la securite 
des personnes et des choses conflees aux railways, il fallait egale- 
ment assurer l'exactitude et la rapidite des expeditions. 

En effet, l'exploitation des voies ferrees est un vaste service qui 
influe d'une maniere preponderante, sur toutes les branches de 
l'industrie et du commerce. 

Elle doit fitre consideree comme une entreprise industrielle, fitre 
organisee et outillee comme teile, tant au point de vue financier, 
qu'au point de vue technique. 

Pour pouvoir deplacer et livrer, en trfes peu de temps,des quan- 
tites considerables de marchandises, il faut disposer des installa- 
tions et des engins necessaires aux exigences des situations les 
plus tendues. 
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II faut donc que les stations, a mbuvement considerable,puissent 
recevoir et expedier d'une maniere continue, ou seulement ä des 
epoques donnees, de tres-grands volumes et de tres-forts tonnages 
de marchandises, saiis etre exposees a ^tre encombrees. 

Les retards dans la livraison des produits sont d'un eflTet desas- 
treux sur le caractere economique des chemins de fer. Les capl- 
taux representes par les marchandises en souffrance, non-seule- 
ment, ne produisent rien ou ne procurent qu'un interfit reduit, 
mais les matieres elles-memes sont exposees a s'avarier et par- 
tant a entratner des chömages ou des interruptions dans les Opera- 
tions industrielles pour lesquelles elles sont destinees. 

b) Programme a sulVre. — Dans les gares iniportantes, il 
faut obtenir le prompt chargement des wagons, la forraation et 
Texpedition rapides des trains, le dechargement inimediat des 
vehicules, a Tarrivee, et la remise urgente des marchandises aux 
destinataires. 

En d'autres termes, les entrepreneurs des transports dc»ivent 
assurer les expeditions et les livraisons avec celerite. De cette 
condition, dependent toutes les autres. 

Pour atteindre ces resultats, il y a lieu de preconiser les me- 
sures suivantes : 

!• L'organisation de trains directs et rapides, entre les centres 
de production et de consommation dont les besoins commerciaux 
et industriels comportent des echanges considerables de matierQ 
premiere ou de produits fabriques. 

2* La distribution reguliere aux stations, de wagons vidos qui 
circuleraient par courants inverses, passant par les centres de 
production et par les gares, tetes de ligne, oü des depots de vehi- 
cules de toutes espfeces devraient, du reste, fitre crees. 

3* La Separation des Services d'arrivee et de depart. 

4" Les dispositions des voies de triage des wagons, en pente de 
0,004 a 0,008, avec voies en cul-de-sac inclinees de 0,008 a 0^01, 
pour chaque faisceau d*une certaine importance. Cet ameriagement 
permet, en effet, d*effectuer les manoeuvres par la pesanteur et, en 
outre, par le procede du baten, avec beaucoup de promptitude et de 
securite. (Pour plus de details a ce sujet, voir le § suivant). 

5* Selon les circonstances, Temploi de chariots transbordeurs,de 
plaques tournantes ou d'autres appareils susceptibles de fonctionner, 
au besoin,par la vapeur ou par IVau, ou encore la combinaison du 
procede des manoeuvres par la gravite et de la methode par trans- 
bordeurs. 
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e** L'udoption, dans les stations dgraiid trafir, de plans ä dispo- 
sitiong cojKleiisees, poui^ eviter les longs parcoiirs des machines et 
des ouvriers. 

7° L'etablissemeiit de largos qiuiis et riiistallation d'un outillage 
.oonipletet puissant, poiir rarriiiiaf^e des mareliandisos et le de- 
chavgemeiit des wagoiis, i)ar des eugiiis mecaniques. Ce Systeme 
est, en eflet, i)lus expeditif qiie celui de la maiuitention ordinaire 
et souvent moins coiiteux. 

8°) Comme consequence, les waeons devraient, au besoin, jx>u- 
vf»ir etre decharges par le liaiit, c'est-A-dire, iie plus etre fermes 
pnr des ciels iiivariablement fixes, mais etre simplement baches ou 
abrites, par des couvertures automobiles. 

Dans CCS conditions, renlevenient des marcliandises et leur mise 
en caiinons ou en vehicules de livraison peuvent s'effectuer par des 
grues, cabestans et autres outils d'une grande puissance. 

.. 9°) Avec des vebicules susceptibles d'etre decharges et parconse- 
quent egalement charges par le dessus, l'adoption de depots ä eta- 
ges serait d'un usage pratique, rapide et econoinique. 

10**) Autant que possible, le Service de la remise a domicile doit 
etre assure par les soins des administrations exploitantes, seit par 
camioüs, seit par trannvays ou chemins de fer rouliers vicinaux. II 
est, en effet, de la plus grande necessite^, d'obtenir une utilisation 
plus longue des wagons, c'est-a-dire un rendement maximum, pour 
tout le materiel roulant. 

. . 11°) Sj, exceptionncUement, il y a lieu de tolerer renlevenient 
des marcliandises par les destinataires, il faut imposer des condi- 
tions rigoureusos et n'accorder que de courts dclais pour l'enleve- 
ment des marcliandises. 

l^**) Dans ce cas, et d'ailleurs en tout etat de clioses,il faut que 
les formalites, relatives a la tarification des expeditions et a la per- 
ception de taxes de decliai^e des livraisons, soient simples et que 
les renseignements sur les emplacements,que les camions ou autres 
vehicules rouliers doivent occuper pour les Operations d'enleve- 
ment, soient precis et soient, au besoin, donnes par des tableaux ou 
plans affiches dans les bureaux. 

13°) Si, pour eviter des frais considerables de manutention aux 
entrepreiieurs de transporls ou aux courtiers de commerce, TAd- 
ministration exploitante met des magasins, des entrepots, docks, 
etc., a la disposition des interesses, moyennant la perception de 
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droits sp^ciaux, le Service doit etre distiuct de ceux de Tarrivee et 
du depart. 

14°) En cas d'un developpemeut de trafic trop considerable pour 
une Station donnee,il y a Heu de multiplier le nombre de gares dans 
la ville interessee et de les rapprqcher, le plus possiblo, du centre 
de raggloraeration, pour eviter les longs parcours par axes, tou- 
jours funestes ä Texploitation des chemius de fer. 

15") Toutefois, il existe des situations oü la disposition des Ser- 
vices de voyageurs et de marchandises, a des etages differents, est 
praticable et alors, cette Solution peut etre avantageuse. 

Grace aux dispositions et aux iustallations esquissees dans le 
Programme ci-dessus et dans les paragraphes du present chapitre, 
on peut assurer l'ordre, Texactitude, la celerite et partant obtenir 
lasecurite et Teconomie dansl'exploitation d'unreseaude chemins 
de fer. 

X 

Installations speciales pour les manoeuvres 
par la gravite et le bftton. 

Parmi les grands progres a realiser, dans l'exploitation des ga- 
res importantes ä marchandises, il faut citer, en premiere ligne, la 
metliode de triage des wagons, par la gravite, sur des voies en 
pente, et le procede de decouplemont des vehicules par le baten. 

II y a, du resto, lieu de remarquer que ces moyens d'effectuer les 
manoeuvres de gare sont applicables aux stations de toutes les das- 
ses ; mais c'est surtout quand il s'agit d'un trafic intense, qu'ils 
procurent de precieux avantages. 

C'est a ces titres, que nous devons insister sur cette question' et 
l'exposer avec quelques details. 

Pour mieux faire ressortir les facilites inherentes a ces procedes, 
supposons le cas d'uue Station devant assurer un mouvenient de 
1000 wagons, soit 500 pour les directions B et C (PI. I, Fig. 5); 
300 pour la ligne A et 200, en chargement et en dechargement, 
pour le Service locaL 

Les amenagements d'une gare de ce gcnre, pourraient etre les 
suivants : 
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Les voies de garage (groupe I), Celles de triage (groupes II, III 
et IV), la cour aux marchandises, et toutes les autres installations 
relatives au Service des marchandises, seraient situees d'un meme 
cöte des voies principales, tandis que le Service des voyageurs 
serait reporte de l'autre c6te. 

Parmi les voies de garage, les n** I et 2 serviraient de voies de 
depart, pour les trains formes dans la gare m^me et pour ceux 
arrives de A, mais tries et recomposes a leur passage et devant 
prendre, comme les premiers, les directions B et C. 

Les voies n~ 3 et 4 serviraient au mßme oflSce pour les convois 
formes dans la Station, ainsi que pour ceux arrives de B et de C et 
devant, les uns et les autres, etre diriges sur la ligne A. 

Les voies 5 et 6 seraient destinees, la 5* k recevoir directement 
les trains venant de B ou de C, la 6*, les convois venant de A. 

Les 4 voies du groupe II et le cul-de-sac Si seraient reserves au 
triage des trains (venant de A pour continuer vers B et C), par 
rames de directions ou de destinations differentes. Pour ce, elles 
presenteraient le profil a b c d e (fig. 6) successivement, en palier, 
enrampe de 0,01, en derive de 0,001, en pente de 0,006, et de 
nouveau en palier 

Les 4 voies du faisceau III et la voie de lancement Sa seraient 
reservees au triage des mßme trains (venant de A), mais elles rece- 
vraient les rames composees de wagons a destinations plus nom- 
breuses que pour le premier cas. 

Toutes ces voies presenteraient les mßmes profils que Celles du 
groupe II et seraient, en outre, traversees par des transbordeurs 
et munies de plaques tournantes armees d'ailerons multiples. 

Les voies du groupe IV et les culs-de-sac R4 et Ri rempliraient 
le mßme but, pour les convois venant de B et C et devant repartir 
vers A. 

* Une voie extreme relierait les deux cötes de la gare a la cour 
aux marchandises. Celle-ci presenterait, du reste, des voies en 
nombre süffisant, des hangars, des plaques tournantes, des ram- 
pes, des quais, des grues, etc., qui seraient affectes au service 
local. 

II y aurait inter^t ä rapprocher, autant que faire se peut, les 
excentriques situ^s d'un mSme c6te de la gare et ä les faire ma- 
noeuvrerd'un seul poste de cabine (Nipourla tete vers A, Na 
pour le cöt^ vers B et C). 
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Enfin, la Station devrait, autant que possible, ^tre eclairee a 
relectricite pour pouvoir continuer les Operations pendant la nuit, 
etendre ainsi la duree du rendement des installations, et pouvoir 
condenser, d'autant plus, toutes les dispositions des voies et instal- 
lations de Toutillage. 

Supposons qu'un train arrivant de la ligne A, soit compose de 
30 wagons et que le clastement de eeux-ci doive s'effectuer, dans 
la Station dont nous venons d'examiner les am^nagements. 

Voici comment on pourrait operer : 

Ce convoi serait recu sur la voie 6 ; la raachine serait detachee 
et irait prendre, par exemple, sur la voie 3 ou 4, un train pret 
pour le depart, ou bien, eile serait remisee au depöt D. 

üne machine de manoeuvre viendrait en queue du convoi, le 
retirerait de la voie 6 et le menerait sur une des yoies de lance- 
ment Si ou S«. 

En ce moment, un classeur accompagne d'un aide, viendrait 
faire Texamen du dit train, consulterait les etiquettes et les autres 
inscriptions faites sur les wagons, et placerait une plaque de clas- 
sement (qu'un aide porterait avec lui), sur le dernier vehicule de 
chaque rame a separer. 

Ces plaques seraient de couleurs differentes, et pour les groupes, 
et pour les voies, comme le renseigne la fig. 7. Ghacune d'ellespre- 
senterait deux faces portant les mimes indicules, Tune perpendi- 
culaire au sens de la longueur du wagon, Tautre parallele a cette 
direction. 

Pendant que le classeur (agent n° 1) et son aide (n** 2) s'occupe- 
raient de ce soin, un agent figuratif (n" 3) muni d'une feuille auto- 
graphe representant un train compose de 60 wagons, indiquerait 
sur ce tableau, par des traits au crayon rouge, les points de Sepa- 
ration correspondants a ceux du train a decomposer et formerait, 
par lä mßme, un croquis de ce dernier. 

U y a lieu de remarquer que ce figuratif pourrait m^me deja 
etre prepare avant le garage du train par le chef-garde qui,a l'aide 
de ces feuilles arrangees dans l'ordre des wagons, serait a meme 
de dresser ce document en cours de route. 

Pour effectuer ces besognes, ces trois agents longeraieut le train 
a sa droits, en allant vers les heurtoirs des voies de lancement 
S\ ou S2. 
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En reveiiant, le classeur (n" 1) verißerait le figuratif, peiidant 
que l'nide [if 2) decrocherait les wagons et que l'agent (n** 3] at- 
tendrait, avec son baton, l'ordre de separer les vehicules. 

Arrive a la queue du convoi, ce classeur porterait le figuratif au 
cabinier C, qui le placerait dans un tableau, ad hoc, place paralle* 
lement au train lui-meme. 

Des lors, on pourrait proceder aiix matioeuTres de triage. 

L'agent figuratif (n° 3) commanderait le recul lent du train et, 
au moyen de son bäton, il decrocherait les vehicules aux endroits 
indiques ; pour controle, il amioncorait chaque rame ainsi que le 
groupe et la voie correspondants, au cabinier. 

Celui-ci, place devant ses leviers et devant le figuratif qui 
s'avancerait vers lui, appuyö sur une plaque, ad hoc, prei)arerait 
chaque fois la voie,en suivant concurremment le figuratif et le train, 
-et en veriflant, en outre, par les annonces de Taf^ent figuratif 
(»"3). 

II pourrait faire un trait, au crayon bleu, sur le croquis de la 
rame qui viendrait d'etre lancee. 

Du reste, a chaque voie corre^^pondrait, dans la cabine, une 
Palette miniatur^^ qui ])orterait Tindication de la dite voie et qui ne 
pourrait s'abaisser, que si l'acces otait bien prepare. 

Au l)esoin, des ouvriers manoeuvres acconlpagnerajent les rames, 
pendant leur derive,pour nioderer,le cas echeant,rallare des vehi- 
•culesouplussimplement,unoudetix ag^nitsse tiendraient a des postes 
determines,avpc dos bnrrps de froins nu des cales mobiles, au moyen 
desquelles ils pourraient attenuer la vitesse des wagons. 

Si des rames etaient lanceos sur des voie.s du gronpe III, des 
agents continueraient le classoment, a l'aide des ti"ausl)orrleurs et 
des plaques-tournantes. 

I'ne uiachine viondrait ensuito reprendre tous les troncons qui 
seraient relies, poür roconiposer un convoi. 

Au furetamosure.de ces Operations, les plaquos indicatrices 
seraient enlevops et lo train, ainsi forme, snrait condiiit sur une 
des voios 1 et 2, t)ü une locomotive de rcmorque vienilrait le pren- 
dre, apres les vörifications d'usago (Voir sur ce dernier point, le 
§ III, art. d, du present cliapitre). 

On procedorait de la memo maniere, de rautre c6te de lag'j\i^e. 

Les avantfigos de pareilles dispositions seraient les suivants . 
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!•) On utiliserait bicMi le tei'rain ei les voios, car on pourrait 
proceder aux inan(X»iivr:\s, des ilmix eotes de la irare. 

2') Toiiteslesinstallatioiisettons Ips ouvriors donneraient un gmiid 
rendement, car les Operations pdiirraient so cont inner pendant la 
nuit, comnie peudant le jour. 

3^) Les operati(>ns necessiteraientpeu d'ai^euts, car le decrochim'e 
au baten et les monvonients des \vagons soUicites par lenrs poids 
constituent des prncedes fort simples, en Tespece. 

4*) Les manoeuvres semient tres expeditives. 

5*) Elles presenteraient beaueonp de secuirite, car elles ne neces- 
sitent que peu de courses a travers les voies. 

Les Operations de desserrage des tendeurs resteraient seules pe- 
rilleuses, mais elles pourraient tonjours se faire apres arret com- 
plet des trains, amenes sur les voies de lancement. 

En resume, ces amenagements et ces procedes offriraient une 
Serie d'avantages et apporteraient egalement un nouvean 
degre de securitS, dans le service des marchandises des stations. 

XI 

Des daBg^rs dans les remises aux locomotives 
et k leurs abords. 

a) QueU^uen conaldAratlons« — Quand les machinistes 
rentrent dans les remises aux locomotives, ou qu'ils en sortent, 
QU encore quand ils eflfectuent des manoeuvres aux abords des ate- 
liers- ou le lang des quais ä charbon etc, ces agents doivent agir 
avec la plus grande prudence. 

Dans les voies et les dependances, reservees au service de 
Tatelier aux locomotives, et dans les depots memes, les ouvriers 
sont a chaque instant exposes. 

Sur un espace relativement restreint, des ouvriers de plusieurs 
categories, tels que des machinistes et des Chauffeurs, des visiteurs 
du materiel, des agents charges du lavage des maehines, des net- 
toyeurs, des ajusteurs, des forgerons, des manoeuvres, des gardes* 
excentriques et des aides de toutes les professions, se livrent a des 
travaux de liature a absorber leur attention. Us doivent vaquer 
aux soins de leur charge, traverser les voies, s'introduire sous les 
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loconiotives, monter sur les paliers et les traverses de celles-ci, 
entrer dans Tatelier, puis en sortir pour y revenir ensuite, courir 
d'un appareil a Tautre ; en un mot, s*exposer a tous les dangers. 

Chacun de ces agents, doit donc prendre les plus grandes pre- 
cautions, pour se soustraire aux chances d'accidents et pour eviter 
de niettre ses compagnons en periL 

b) Ueci maehinisies ei de» eliauATeui*!«. 

1" Une loconiotive ne peut etre mise en inarche par Taction de 
lavapeur, agissant directement sur les organes du mouvement, 
sans ßtre desseryie parun mecanicien et un Chauffeur, reguliere- 
nient nommes ou agrees, apres examen. 

Si une. machine doit remorquer d'autres locomotives, sous pres- 
sion de plus de deux atmospheres, chacune de celles-ci est montee 
par un agent capable de manoeuvrer le moderateur et le levier de 
changement de marche. 

2* Tout mouvement de locornotive manoeuvrant seule, ou 
accouplee a d'autres vehicules, est commande par un manoeuvre 
ou un faisant fonctions. 

3* Celui-ci ne donne pas Tordre de demarrer, soit en avant, 
soit en arriere, sans s'etre assure, au prealable, qu'aucun accident 
aux personnes ou qu'aucun degat aux choses, ne peut arriver. II 
soigne particulierement a ce que des ouvriers ne se trouvent pas 
autour,au-dessous,ou äborddelalocomotiveä mettre en mouvement 
ou d'autres vehicules qui peuvent etre ebranles par eile, a moins 
toutefois, que la position prise par ces agents, en prevision d'une 
mise en marche, ne les garantisse contre le danger. 

Dans les Operations qu'il effectue, et specialement en ce qui con- 
cerne sasecurite personnelle, l'agent prepose aux manoeuvre>>, 
observe,du reste,les prescriptions de son Service proprement dit. 

•!• Un mecanicien ne peut jamais mettre salocomotiveen marche 
ou ouvrir le moderateur, sans en avoir recu l'ordre et sans avoir 
annonce le demarrage, par un coup de sifflet bref. 

Apres avoir donne le signal de la mise en marche, il attend 
toutefois, encore quelques secondes avant de donner vapeur dans 
les cylindres, car il arrive, en efFet, que les nettoyeurs et les autres 
ouvriers ne quittent la locomotive, qu'en ce moment. 

S** Le machiniste prend ses mesures pour ne rouler qu'au pas 
d'homme et pouvoir arrßter, sur le champ, en cas d'alerte. 
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6* Avant de s'engager dans les baies des portes, le mecauicien 
arrete sa locomotive ; il a,en outre,soin de verifier qu'il n'atteindra 
personne et de donner un noiivel avertissement, au moyen du 
sifflet. 

7** II ne laisse monter personne sur la locomotive en marche. 

8" II est interdit al'agent, charge de Taccrocliage, de se placer 
pres d'une machine en repos, pour attendre une locomotive en 
marche s*approchant, en vue de proceder a l'accouplement. 

En cas d'imprudence de cegenre, le mecanicien s'arrete avant 
que les disques des deux locoraotives ne viennent en eontact, et ne 
reprend sa marche que si Touvrier se retire. 

9* Un machiniste ne s'engage pas sur un excentrique, sans s'^tre 
assure que cet appareil est bien tourne. 

lO De mßme, il n'accoste et ne quitte pas une plaque tournante, 
sans verifier si eile est bien orientee et parfaitement calee. 

11" Pendant que la machine est en mouvement, soit dans la 
remise, soit sur les voies des abords, il est formellement defendu 
au machiniste et au chauffeur, de se tenir sur les longerons ou sur 
la traverse, sous pretexte de nettoyer, de hibrifier ou de remettre 
certains organes en bon etat. 

12" II est interdit, aux raemes agents, de descendre ou de mon- 
ter sur la machine, pendant qu'elle est en mouvement. 

c) Des ag^enis des atel'ers en g^eneral« — Pour les 
ouvriers des autres categories, il y a lieu de faire les recommanda- 
tions ou d'appliquer les prescriptions suivantes : 

1") Chacun doit interpreter les coups de cornet et de sifBet donnes 
par les mecaniciens, et avoir egard aux avertissements. 

2") Personne ne peut passer devant ou dans les baies des portea 
des remises, sans s'assurer qu'aucune locomotive ne va se mettre 
en marche et franchir les baies. 

3") Pendant tout travail et surtout pendant les visites, le nettoya- 
ge et les reparations d'une machine, aucun ouvrier ne peut se pla- 
cer dans une position qui l'exposerait a ßtre blesse, en cas oü la 
machine viendrait ä se mettre en marche ou a etre poussee par 
une autre locomotive. 

Au besoin, un agent est mis en Observation pour veiller sur un 
ouvrier qui doit se mettre dans une position dangereuse. On doit 
aussi, le cas echeant, faire usage de signaux. 

4°) II est strictement defendu a tout agent, de se placer entre 
deux locomotives pour les accrocher avant qu Vlies ne soient com- 
plMement arretees. 
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5**) En voulant se garer, les ouvriers doivent eviter de se preci- 
piter dans les fosses a visiter ou a piquer qui, d'aiUeurs, doivent 
etre iiidiquees par des blochets peiiits en blanc et qui doivent, en 
outre, etre eclairees la niiit. 

6°) De meme, ils ne s'aventurent ou ne restent pas sur les 
ponts tournants destines a virer les locomotives, au moment oü une 
macliiiie va aborder ou quitter les rails de cet appareil. 

7°) En un mot,aucun ouvrier ne peut se placer dans une Situation 
presentant des dangers d'accidents, 

d) Du Service de nelloyage des woltures. — Les 

nettoyeurs qui lavent les parois, epoussetent les niains courantes et 
les marchepieds, curent les eliches et les vitres, passent a la mine 
de plomb, les ressorts et les appareils de traction et nettoient les 
tiges de buttoirs, etc., des voitures a voyageurs, garees sur les voies 
des stations et aux a.bords des ateliers, courent egalement des dan- 
gers. 

Tout nettoyeur doit se rappeler : 

1**) Q'une rarae de voitures ou une seule voiture, placee en sta- 
tionnement pour le nettoyage, c'est-a-dire a des endroits non dart- 
gereux ä ce reserves, doit ^tre neanmoins protegee par des signaux. 

2") Que toujours, il doit eviter de se placer devant un tampon de 
voiture pour travailler, alors meme qu'il est certain qu'aucun 
mouvenient de machine ou de vehicule ne doit etre provoque sur la 
voie. En effet la clavette de retenue d'un ressort se brise parfois, et 
ce dernier refoule inopinement le tampon qui peut Messer un ou- 
vrier. 

\¥) Qu and, appuye sur le marcliepied, et se i^tenant avec la 
maii), il se penclie pour laver la paroi d'arriere d'une voiture, il 
doit se garder de faire des efforts pour nettoyer jusqu'au milieu de 
cette paroi, et do s'exposer ainsi a perdre requilibre. 

11 doit d'abord faire les deux parties facilement accessibles d'une 
paroi en s'aidant, au besoin, d'une echelle, et il sMntro- 
duit ensuite, entre les deux vehicules, par le dessous des pistons, 
pour aller frotter la partie mediane de la dite paroi ou encore, il 
assujettitun madrier, sur les deux buttoirs, etse retient a quelque 
Organe pendant qu*il travaille. 

4") Quand il monte sur la banquette, quand il ouvre une por- 
tiere, ou descend d'un compartiment, il doit bien s'assurer 
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qn'aticuiie madhtee bu wagen eü möüti^llieriit, sttrUne Voie ^äi^«- 
lele, ne peut Fatteindre. 

5^) Pendant sön trävail, il doit toujbuwKvitet^'de S6 tröArer trop 
priiil de kl voie voisine. 

6*) Enfin, s'il doit proceder a une Operation trbs dangereuda, 
eomme, par exemple, monter sur une voiture, il döit säsdürer 
qu'ancun hlöuvetnent ne peut fitre ifaiprim^ ä ce rfticmto et bien 
Tierifier sl ce dei'llier est pfmiege, dte deuit <l6tes;pat* des sigfiluix. 

e) Obaervationa. — Comme on le yoit, les perils sont nom- 
breux, aux abords des remises et dans les depdts mSmes. 

n y a donc lieu d*exercer une surveillance active, continue, 
severe, sur toutes les parties du Service des ateliers. 

Dans bien desi cas, le ehoix d*ün ag<änt pöür MiMr^iller un ou 
plusieurs compagnons pendant un travail dangereux, est une me» 
sure (|tti sUmpose. 

II faut surtout faire respecter les prescriptions ' iSdiet&s, ' et i^li 
cas d^infractions, sevir avec la plus grande rigüeur. Ma!s, bn poür* 
rait egalement travailler a faire disparattre les plus graves dangirirs, 
par exemple, elargir les baies des portes des remises en lügnildh* 
tänt les entrevoies ou en diminnant les trumeaux et en les i^m- 
placant^an b^soin, par des colonnes« 

Une disposition utile cönsisterait aussi ä placer des blochets ou 
potelets speciaux, peints en blanbs, et eclaires la nuit, pour ihdi* 
quer les fosses de visites et les fosses a piquer. 

II pourrait enfin ^tre fait deä essais, pour remploi d^ün sidlet 
special, a remetti^ a chaque ägent, pour donner Talerte en ciul d'un 
danger quelconque. 

EnBn,il y aurait prevojrance äce quela plupart dei^ agents qui doi- 
vent cooperer aux travaux s*effectuant dän^ llos iäteliers de locömo- 
tives et a leurs abords; ftiiSsent niiä a m^es de manoenver ttiie tiia- 
chine ou tout au moins de pouvoir TarrÄter, en cas de pdril. 

XII 

Des dangers -pendant les enquötes. 

L^s ing^nie^irs et iüti^s fonötiönnaires sont aussi gncvMlient 
elpüses a ^tre atteints, to^ulls se litl^lit a la tMter d^s 
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stations et particulierement pendant qu'ils procMent a des 
enqu^tes. 

Eu effet^ dans ces circonstances, ils questionnent des agents^ et 
sont occupes ä un travail intellectuel tres-absorbaut, de sorte qu'ils 
peuvent, tout-ä-coup, etre siirpris par un train ou un wagon en 
mouvemeüt. 

En pweille. occasioa» les plus pi'udents doivent prendre comme 
regle de se placer dans, les entre-voies et quand ils sont forces de 
se tenir dans les vQies, ils doivent mettre un ouvrier en sentinelle 
pour leur donner Talerte. 

XIII 

Bmprisomiement dans un excentrique. 

II arrive qu'un agent se fait prendre dans un excentrique 
dependant d'une cabine Saxby et que le pied reste emprisonne, 
entre uhe .aiguille et le rail contre aiguille ou encore dans un 
croisement, et meme entre un contre-rail et le rail de la voie 
courante. 

Dans.cette position critique» il ne reste au supplicie, que le re- 
cours d'appeler Tattention de quelqu'un, en criant ou en sifflant de 
toutes ses forces, en agitant les bras si possible, et en jetant des 
pierres vers les agents occupes au voisinage. 

Du reste, toutes les personnes et tous les ouvriers qui frequentent 
les stations devraient posseder un sifflet a timbre particulier, 
soit pour demander du secöurs,soit pour avertir les agents en cas 
de danger. (Voir encore ä ce sujet § xi du present chapitre). 

Autant que pogsible, on doit exiger que les preposes des stations 
fassent usage de soulierß a elastiques, type de chaussures qui n*ex- 
clut pas la solidite et qui ofire une chance de salut en plus, en cas 
d'emprisonneraent dans un appareil, car, dans bien des cas, Tagent 
pourra retirer le pied, alors mfime que le souille reste engage. 

XIV 

Gondusion; 

En resume, soit quMl s'ägisse de faciliter les Operations n^ces- 
sitees par les manoeuvres dans les gares, soit qu'il s'agisse specia- 
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lement de proteger la vie des agents, il y a lieu de preconiser les 
mesures ci-äpres : 

1" Determiner les attributions des postes et en faire Tobjet d*ins- 
tructions locales ä afficher, dans les loges, ou ä inserer dans les 
carnets dont les employes doivent Stre munis. 

2® Exiger une surveillance continue et un controle severe, de 
la part des chefs et sousrchefs de Station et des chefs de brigade. 

Pour ce, le.s chefs immediats doivent visiter, cha^ue jour,' tous 
les postes, signer les carnets, y ecrire leurs observations, y annon- 
cer les ordres particnliers de la journee. 

3* Faire Texamen des carnets des chefs de brigade, et tirer les 
conclusions et les renseignements que cette etude comporte. 

4* Proceder a des interrogatoires et douner des Conferences 
periodiques, dont les resultats generaux sont inscrits, dans un 
livre d'ordre. 

5" Relever toutes les irregularites et les reprimer. C'est l'agent 
en defaut qui est lui-meme le plus Interesse ä Stre redresse et a 
etre ramene dans la voie correcte et prudente. 

6® Baptiser les voies et fixer leür affectation. 

7* Organiser, si possible, les manoeuvres par la gravite et le 
baton. 

8* Adopter un sifflet pour l'arrivee et les manoeuvres des trains 
de marchandises. 

9* Bien etablir les Communications entre les postes d'entree et 
le chef de Station et,en general, entre tous les postes. 

10* Adopter des cornets a sons tres-distincts pour les manoeuvres 
et les annonces ä faire ä chaque tete de la Station. 

11** Solliciter Tattention sur les points dangereux, par des indi- 
cateurs tres-apparents le joür et au besoin, par des lanternes, la 
nuit. 

Chaque lanterne de point dangereux devrait etre placee, au 
railieu de Tentrevoie et ^tre munie d'un voyant rectangulaire en 
verre rouge, susceptible deglisser horizontalement dans une cou- 
lisse et de decouvrir la moitie du feu blanc de lanterne, soit ä gau- 
che, soit ä droite. 

Dans sa position centrale, le voyant ne laisserait voir qu'un feu 
rouge et interdirait le passage sur les deux voies convergentes. 
Daus sa position extreme de droite, il laisserait voir un feu moitie 
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M»no4»t mokierouge, desoiiequ'tl autoriserait le ]^sag0 sar U 
voie de gauche et continuerait a le defendre sur la voie de droite. 
Dans rautre position extreme, sy^metrique a iapremiereila Situation 
aerait renveraee. 

12* Etablir les heurtoirs ou massifa de buttee 9mx exiremites des 
Yoies qui en loBgent d'autres,de facon a diminuer leur largeur, sauf 
ä leur donner une plus grande longueur. 

13* Recouvrir les tringles ou les cables des appareils de manceu* 
vre ou de transmission des excentriques et des signaux. 

14* Imposerauxouvriersrusaged'uoe chaussure qui periaette 
de degager le pied en cas d'emprlsonnement dans un appareil. 
15* Realiser un eclairage conyenable. 
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CIlii.PIXRE: III. 



BCLAIRA6E DBS GARES. 



Gta^alitfs . 

II est egalement indispensable de chercher a prevenir les aiicl- 
dents, en perfeetionnant T^clairage des gares, des trottoirs et des 
quais d'embarquem^it reserves an public, et surtout eu compI^Atant 
le luminaire des voies de garage et des cours a marcbandises, que 
les agents doiTent parcourir et traverser, en tous sen», pour eflfeb- 
tuer les manoduvres. 

II suffit d'assister, pendant quelques heures,au mouvement d*une 
Station quelconque, pour se convaincre des dangers qui sui^issent 
a chaque instant, pour les voyageurs ä Tarrivee et au d^ps^ des 
trains ; il en e^t de mSme pour les ouvriers et les agents pendant 
les manoduvres des convois, au cours des Operations de formation 
et de decomposition de ceux-ci, de chargement et de d^chai^ement 
des wagons et pendant lea manutentions generalement quelconques. 

Msds c'est surtout quand l'obscurite r^gne, que les difflcnltes du 
travail se multipUent et que les p^ils deviennent imminents. 
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II 
Eclairage ordinaire. 

L*eclairage des gares, seit a l'huile de colza, soit au petrole, soit 
au gaz, presenie des incouvenients serieux : 

!•) Lc nombre de lanternes, de reverberes, de becs, pour chaque 
Station d*une importance donnee, est tres-grand sans doute, mais 
cependaut presque toujours insuffisant ; il en faudrait des quantites 
surprenantes pour obtenir un luminaire convenable. 

2^) L'eclairement n*est pas uniforme, car la lumiere est plus ou 
moins intense, aux abordi; des lanternes, et presque nulle a quelque 
distance.Ces contrastes sont de nature a troubler la vue et dans cer- 
tains cas, a augmenter les dangers de la circulation dans les sta- 
tions. 

3*) Les colonnes, potences ou pilastres, destines a recevoir les 
lanternes, sont des obstacles a la circulation des agents et a celle 
des traini. 

Beaucoup d'entre eux sont memo renseignes comme points dan- 
gereux, dans des taUeaux speciaux, dresses a cette fin. 

4*) Les lumi^res qui se rapprochent du feu blanc et qui apparais* 
sent a toute intensitS et a toute hauteur, suivant les constructions 
ou les objets sur lesquels elles sont placees, apportent parfois de la 
confusion dans les signaux de commande des trains, car il se pro- 
duit, en effet, des lllusions de perspective tr&s-bizarres, surtout si 
ces luminaires doivent ßtre interpretes pendant la circulation dans 
une courbe. 

5") Les soins que reclament Tallumage et Textinction des feux, 
le renouvellement de Thuile, des cheminees, des mSches, etc., le 
nettoyage et Tentretien de ces innombrables lantemes, de leurs 
accessoires et des divers appareils, tels que regulateurs, compteurs, 
d^pöts, etc., sont assujettissants etonereux. 

0*) Enfin le senrice des lampistes et des agents charges acces- 
soirement de Tallumage et de Textinction des feux est dangereux. 

III 

Eclairage ölectrique. 

A tous les points de vue, Teclairage k la lumiere electrique doit 
£tre ^ritire : 

1* Quelques foyers suffisent pour obtenir un eclairage parfait. 
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2* Par 14 mSme, les points dangereux dans les voies, pöur les 
ouvriere et pour les trains sont evites. 

3* II n'y a plus de confusion entre les foyers speciaux et les 
fenx actuels des signaux. 

4* Les frais d'etablissement et d'entretien dans les stations, oü 
sont ^tablis, soit des depöts aux locomotives, soit des ateliers oü 
Ton dispose de la force et des ouvriers a prix modeste et ä hon 
rendement, ne sont pas considerables. 

5^ En somme, Teclairage est plus complet, plus economique et 
enfin de compte, il offre plus de securite. 

Ce Systeme a dejä recu quelques applications au service des che- 
mins de fer beiges et dans beaucoup de gares d'autres pays. 

II s'imposera incontestablement dans un avenir prochain. 

Pour r^liser r^lairage i l'ölectricitA, on* peut recourir aux 
brüleurs i arc voltai'que ou aux bougies Jablochkoff ou aux lampes 
ä incandescence. Tous ces appareils peuvent Stre alimentes au 
moyen de courants fournis par un g^nerateur electrique du genre 
de la machine Gramme. 

Dans les cas oü il faut une grande puissance lumineasey comme 
pour r^lairage des voies, ou pourrait faire usage de foyers intenses 
alimentes par des courants Continus. 

Nombre de generateurs et de brüleurs electriques conviandraient 
pour ces iustallations speciales et egalement pour l'eclairage des 
ateliers, remises, magasins, hangars, depöts, etc. 

Le genre et le nombre de foyers se determinent d'apris les coh- 
ditions du probl^me a resoudre, c'est-a-dire d'apres l'intensite d'e- 
clairement exige, en chaque point d'une suriace donnee^ d'apres le 
degre de difbsion ou d'uniformite de Teclairage a realiser sur tonte 
r^tendue du chantier, et d'apres d'autres circonstances speciales k 
chaque cas. 

Pour les quais a voyageurs et pour les batimente des reoettes, 
bureaux, salles d'attente, cabines de signaleurs etc.^ au lieu de se 
«ervir de puissants brüleurs, il est pref^rable de recourir aux lam- 
pes ölectriques ä incandescence qui donnent, en effet, une lumiöre 
plus uniforme, plus diffuse et dont l'eclat peut,au besoin,6tre tami«^ 
se, par des globes fluorescents ou des reflecteurs convenablement 
disposes. 

Dans certaines circonstances, par exemple, quand il s'agit d'e- 
clairer des vestibules et des dögagements, il serait encore possible 
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d'employer des papiers lumineux fabriques au Milfnre A% calemm 
qui a la propriete de rester phosphorescent apr^ son exposition i 
la lumi^re. 

En resum^, Tusage de foyers ^lectriques, soitpour los bitimants 
et les dependancesy seit pour les quais, les ateliers et lea voies, 
ferait disparattre une source d'emanations malsaines et d'echauf- 
fement immodere des locaux, supprimerait une cause d'u:iO9n(}i0f 
procurerait une economie d*entretien, apporterait un perfectionpe- 
ment heureUx a Teclairage actuel et par-dessus tout,assurerait plus 
de rapidite et de securite dans les divers Services des gares. 



IV 

ilemarque importante. 

Outre les nombreux avantages ^nonces dans le paragrajphe pr^ 
cedent, T^lairage a Telectricite permettrait, dans bien des cas, de 
iSedre une economie daiis les inatallations des gares. 

Bn effet, c'est avec cette lumi^re seule, quMl est possible d'assu* 
rer les Services des manoeuvres dans les stations pendant les heu- 
res d'obscurit^. 

Elle seule est assez puissante et assez ecohomique pour peroiet- 
tre d'eflTectuer toutes les Operations relatives aux manoeuvres des 
convois, dans des conditions presqu^^ identiques i Celles du jour, 

II en resulte que la duree de Service peut Stre prolong^ et que 
pour f des exigences donn^s de trafic, tous les amenagements peu- 
vent Stre sensiblement moins complets que dans les cireonstances 
actuelles. 

Dans les gares oü des agrandissements sont devenus n^ssaires 
et dans les nouvelles statiotts a cr^r, grace a la lumi^re ^ctrique, 
OB pourra organiser un service d'une duree beaucoup plus longue, 
par jour, et partant eviter le prolongement de diverses voies, 1 ■ ti- 
tablissement de oertains groupes de voies et l'installation d'une 
partie de Toutillage qui eut ete indispensable sans le pr^ieux 
ooitcoars de ce puissant luminaire. 



Digitized by 



Google 



^i@ir9isi @ 



DesfM^ijfemd'MUrlesaeeidenUdslapr^^ 
mrvenant en pleine raUte. 



CHülPIXRE IV. 

VOYAftEBRS TOMBANT DU TRAIN öü ATTAQÜ^SS 
EN COÜRS DE ROUTE. 

I 

Les accidents qui se produisent en plaine rcto sam qoHl y ait 
d^at au maUriel^ sont oeux dont sont Tictimas : 

1* LdftTocyagaui« <|aitxmibentdeleur com qui> sont 

l'objet de tentflkives criaincUes eai ooQrs dtt vo3«it00i 

2^Le9gnpd68»oeuv<H8iqnig^iti»^^ T0i1äit%s, 

les machädJriBs, hs clHMtiffinu^ ete, qoi toiniteilt 
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de la plate-forme de la locomotiye ou d'uue guerite, ou qui sont 
atteints par des objets empietant sur le gabarit de libre circula- 
tion. 

3* Les gardes-barri^res, les agents de la yoie,piocheurs, gardes- 
route,pontoimiers, etc, qui sont surpris par des trains pendakt leur 
besogne ou pendant leurs tourn^es, principalement a la traverse 
des tunnels, des tranchees en courbe et des passages a niveau, oü 
les personnes etrang^res au service sont aussi fr^quemment 
atteintes. 



Ghutes des voyageurs en oours de route. 

II arrive qu*une porti^re mal ferm^ s'ouvre tout ä coup, sou» 
Teffort d'un voya^ur qui v^eut regarder au dehors . et* qui tamtie 
de son compartiment^ 

U est donc de la derni^re importance : 

1* D'adopter un Systeme de &rineture susceptible de caler auto- 
matiquement les portiferes, lorsqu'elles sont laueres contre leur 
ch&ssis et ce, m£me avant que les clichettes de sfirete soient 
plac^s. .... 

2* D'organiser une surveillance et un contröle s^rieux lors de 
la priparation du train pour le dipart. 

Nouft.avöns vu au chapltre !•, par Texanaen des Operations de 
Tembarquement et de la (Jijescente des personnes, quelles ^taient les 
dispositions i donner aux mecanismes de fermeture des porti^res 
des voitures et quelles ^taient les precautions k prendre, par 
ehaque employ^ de seryice. 

Sur ce demier point, rappelojas qu'il. f^ut que le chef de Station 
ou son Ailigai s'assure si^tbtttes lei^^rti^res sont bien en ordre, 
ayant de donner le signal du depart et qu*en cas d*infraction, il 
sÄviase ay^-rigueur contre les agents en deüaut. 

De mSme, les chefis de train et les gardes sont tenüs de yerifler 
si toutes lespoign^et lesoiigajaesdesArete sont t^dae^a, ayant 
de repeter Tordre de depart donn^. par le clief de Station. . 

II j alieud'attirerflouyentKattehtiöndeis agents sur oe iKdnt 
f% de leur rappeler frequäiaiiMiit Idup; miäsiim a ^ oe sojet: . 
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Les souciS qui doivent les preoccuper sans. oesse, «ont C0ux 
relatifs aux soins a oonsacrer a rembarquement des personnes 6t 
ä la fermeture des portieres, aän de ne pas atteindre quelqu'uu 
pendantces Operations ou de ne pas negliger d'efiectuer ceUes-'ci. 

En vue d'eviter les pourparlers entre le chef de Station et le 
ehef*garde, au sujet de Tinscription des heures d'arriy^e et de de- 
part des trains et de l'apposition de signatures, on pourrait adopter 
simplement la rhgle suivante : 

€ Ne prescrire la formalit^ de Tindication de Theure et du Visa 
du chef de Station qu'en cas d'irr^gularite.» 

Cette simplification reduirait considerablement cette besogne, 
qui distrait les agents responsables ä un moment oü leur*concours 
et leur surveillance sont le plus necessaires. 

Au surplus, Tadoption d'une chfonotachymetre rendrait complfe- 
tement inutile raccomplissement de ces formalites qui ont, en 
effet, encore un autre inconvenient, celui de n'aboutir qu'a faire 
inscrire des annotations souvent erron^es ou faussöes. 

Ce n'est que gräce ä Tapplication de mesures de Tespece et a 
une surveillance severe, de la part des agents des gares, qu'on peut 
obtenir la fermeture parfaite des portiferes de tous les comparti- 
ments et eviter par la mßme le danger des chutes des voyageurs 
pendant les trajets en pleine Toie ou aux abords des stations. 

iir 
Tentatives criminelles en coursderoute. 

Les voyageurs sont aussi exposes a des attaques de la part de 
compagnons malfaiteurs. 

Pour permettre aux personnes de reclamerdusecoursdansdescas 
semblables, et de donner Talerte en cas d'indisposition grave ou 
d'imminence de danger pour la circulation du train, on peut 
adopter les intercommunications decrites au chapitre xi de la 
seconde partie. Toutefois, l'installation qui consiste en sonneries 
plac^es dans les fourgons de tete et de queue, sur la machine et 
en un circuit regnant sur toute la longueur du train, doit 6tre 
completee par Tadaptation de commutateurs ä port^e des voya- 
geurs. Au moyen de ces sortes de clefs, ceux-ci seront, en effet, 
mis ä meme de donner Talerte aux preposes des trains. . 
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Ges commutateurs peavent dtre, soit de simples boutons sur 
leiquel« il suffit d'exercer une pouss^, soit des anneaux, des 
cleft ou des poign^es qu'on doit tirer pour ^tablir une commHiiica- 
tion du fll arec la terre et faire par lä mfime retentir des trem* 
bleurs d'app^l. 

Les agents. du convoi ätant ainsi pr^venus, arrivent au 
seeours des yoyageurs eu detresse. 

Poureviter les abus, on emprisonne parfois le commutateur 
derriirse une glace qui doit Stre. brisee pour faire fonctionner les 
sonneries. 

Une instruction renseigne d'ailleurs le moyen de se servir des 
appareils d'i^larme. 
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CIIAPITRB V. 



AGENTS TOMBANT DU TRAIN OU ATTEINTS P AR DES 
OBStACLES EMPlETAIvIT SUR LE GABARIT. 

I 

Ghute dM agents. 

e) 9^« flpnf f P-^^9f V^f 9- — (^^ agante sont gravenf ent ex- 
pooes pead^t. le tirajet en pleine route, alors ^ue les trains sont 
lauces a grands vitesse. 

A.€et egard, nous avons vu au chapitre I'' g vii que la mQde de 
r^ooleiiient des ebupons a la sorüei avec contr61e . d'entree, äe sta- 
tionaament et d^amvee^ pennet de conjurer tout danger. Faisons 
oepetiiUmt «noore nne otoerTaticja au suJet du serviöe äe ces 
agents. 

Pendant les loi^gs trajets des trains de marchandises qui roulent 
lentesM^t, le fourgon ne ^resente päs totyöurs un s^jour <;onYenable 
au jpoint de vue de Fair et de la sälnbrite. 

Le fourgon beige notamment n'offre que des bancs en plänches 
et est mal aM. 
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II serait humaiii d'ainenager ce vehicule de fa§on a lui rendre 
ses Sieges plus supportables et ä etablir un Systeme d'aerage plus 
satisfaisant. De la sorte, les agents ne seraient pas obliges d'ouvrir 
si souvent les portieres pour venir respirer Tair sain et ne s'expo- 
seraient pas ä des chutes. 

b) De» ittaehiniBieB ei des eliaiiffeurs. — Ges agents 
doivent rester debout sur une plate-forine pendant la duree de leur 
Service. Tandis que le mecanicien se tient sur le qui-vive, a cöte 
de son levier de marche, observant la route, epiant tous les obsta- 
des, surveillant la marche de la locomotive, le Chauffeur donne 
surtout ses soins au foyer et va de la machine au tender et reci- 
proquement. 

Or il existe entre la plate-forme du moteur et celle du tender, 
une plaque de raccord qui subit des secousses violentes et peut pro« 
Yoquer la chute d'un imprudent, car il reste enti^ les deux vehi« 
cules, un intervalle sans garde-corps. Du reste, mßme en cours de 
route, le mecanicien circule parfois sur les longerons et sur la tra- 
verse de tSte pour aller graisser un oi^ane, nettoyer une piece, 
reparer un assemblage. 

Ajoutons encpre qa'ils sont exposes aux alternatives de froid et 
de chaud et a toutes les intemperies. 

Ces ouvriers sont parfois victimes de leur perilleux metier. 

Soit par le mouvement desordonne de la locomotive et de la 
plaque de raccord, soit par defaut de precaution, soit par &tigue 
ou Indisposition subite, il arrive que Tun d'eux tombe sur la voie. 

II y a donc lieu ; 

1* De mettre a la disposition de ces trävailleurs, un petit siege 
assez eleve pour permettre d'observer la voie comme auparavant, 
mais assez etroit pour qu'ils ne se laissent pas aller au sommeil,et 
de placer, en prolongement du garde corps du tender, une partie 
mobile qui se mette automatiquement en position, des qu'ön accou- 
ple ce vehicule ä la locomotive. (Les tringles dont on munit aujour- 
d'hui les tenders ne repondent pas compl^ment au but,- les agents 
negligent souvent de les accrocher). 

2"* D'etablir des garde-corps le long des longerons et de la tra- 
verse de tfite,pour permettre aux mecaniciens et aux Chauffeurs de 
circuler sans danger autour des machines, m€me en cours de route. 

3* D*adapter des abris a toutes les locomotives, sauf ä meuager 
dans leur paroi verticale,de grandes lunettes d'observation. 
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e) D«* #errA-freln9. — Juches daus une vigie etroite,iiicoin- 
pl^temdnt fermee, non amenagee, les serre-freins .<<ont tenus de 
Teiller sans reläche sur Tallure du train qu'ils accompagnent. 

Leur mission est d^licate : ils doivent avoir roeil au guet, Touie 
tendue, Stre toujours attentifs a tout incident, ^tre constamtnent i 
mSme d'interpreter les signaux du machiniste ou du che{*garde et 
ceux qui peuyent £tre donnes par les agents de la route. 

A la moindre alerte, ils doivent se comporter avec sang-froid, 
jnais agir, le cas ächeant, avec promptitade et courage. 

A leur arriv^e dans les gares, apres avoir assujetti leurs freins, 
ils ont des attributions diverses et definies. 

Les uns visitent le convoi, les autres rfeglent les freins etc., 
d'autres restent ä leur poste. Ces dispositions varient,du reste, sni- 
vant la nature du train et les accidents de la ligne parcourue. Or 
qui n*a observ^ que les serre-freins, a leur arriv^ en Station, ou 
suent la chaleur en 6te ou battent le froid en hiver. Ils fönt peine 
i, voir. 

En effet, ces malheureux ouvriers sont expos^s pendant de lon- 
gues heures de service, a toutes les influences extremes de la tem- 
p^rature. 

Pendant les beaux jours, ils sont hal^s par les rayons du soleil 
qui les brüle dans leur gu^rite ouverte. 

En hiver, les pluies et les neiges les fouettent et les transis- 
sent, le froid les glace et les paralyse. 

En Belgique, les refuges des serre-fräins devraient 6tve : 

P Mieux fermes, plus spacieux, mieux amenages et plus acces- 
sibles, afin que ces agents puissent se defendre contre les injures 
du temps. 

2° En hiver, les vigies devraient dtre chaiiffees, par exemple, 
au moyen de boiiillottes pour eviter la chaleur d*un foyer qui 
assoupirait les ouvriers. 

Dans ces conditions, on aurait le droit d'^tre severe a Tegard de 
oes ouvriers dont les attributions sont tres-»importantes. 

II 

Agents des trains atteints par des obstades 
empiötant sur le gabarit. 

a) De« poiiiis dVnipieieiiieiii« — La section libre de 
certains ouvrages d'art, etablis sur les voies ferrees, empieta 3ur 
le gabarit r^lementaire. 
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C*est ce qui se presente pour nombre de ^assagd«f »opSrt^Ä »t 
de tunneis dont les pieds-droits sont trop i^appröch^s d*8 Hiite bti 
les voütes trop surbaissees. 

il existe aassi des objets,telB qua des caiidelabres, des colonnes 
hydranliquee, des mata postaii:;^» d^ clotures, des partie^ de mür, 
des toitures die loges ou de maisonne^tes, e^c, qui se trouvent k 
\\W trep faible distaace des voies. 

Pour beaucoup de ces points, les. vehiei\les m peuvent passer 
avec tes porti^ries ouvertes et dtfense es^ faite aux g^rdes-cohyois, 
da rester sur les banquettes pjo^r t^ passage des iraiiis en ces 
points. 

li'est miß ä la disposition des agents, des reif ves renseignaut 
lefe 'endtolts dangereux du railway et T^ttention des Interesses est 
ajppelee sur les precautions i prendre daas leur voyage. 

Neanmoius, il arrive malheureusenient que des accidöuts das d 
la presence de ces obstacles sont encore a deplorer. 

En 00 q«i,ii.concerne les gar^es-convois, Tadoption du systeiüe du 
controle des coupons preconise au chapitrie I^'r^soud lä quei^tton. 

En ce qui regarde les serre-freiii«, il y a li^u ^ ;«iBiarg[\i€ir, que 
ces agents sont aussi tres-expo66s. Ebl e(f<^,en ^oji^vs, de i^wie, a un 
coup -de sifiiet donne tout a conip par le meoanicien, i^ se l^eveiit 
ou ils se penchent brusquement sans se r^ndre copipte du li^' ou 
ils se trouvent (surtout la nuit) etdescauses du signal donpe, et 
ils cognent de la tßte contre la voüte oii le longeron il*un viaduc, 
contre les pieds-droits d'^un tünnel ou les oul^es «dUm parssage 
superieur , ou contre ün vehicule d^un convöi croisattt. 

Ppur eriter de paneils accidents, il faut : 

1* S'attaclier a supprimer les points dangfefeüx. 

Ces ameliorations sont souvent possibles qüatkl il s^ägit 4*ofa6^ 
tacfes isöles, tels que r^verbei»^, grues hydradüquöR, tw^^ureuB ^tc, 
et meme de parements de Supports de Jpotats* 

II est des cas oü les travaux a efiectuer pour faire disparattre ces 
poiifts daf^ereux sont impraticables, et m^me, en e^neral, des 
ameliorations sont pour ainsi dire impossibles lorsquUl s*aglt ÄA 
empietements des voütes des souterrains ou des longerons des 
passagets superieurs. 

Dans ces condHions, il y a lieu : 

2* De renseigner ces endroits, non-seulement dafis des tubktox, 
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dresfieft üans darU, ti^s^ifBeiles a intoriHreter et par li Bi^me peu 
coDBultes, mais de les indiquer sur la ro«te^ au point mime a 
redouter, etce, parun poteau de forma special qui deyrait evidem- 
ment Stre eclair4 la nuit. 

U peut en £tre ainsi, par exemple, pour le potea^ poi^tal destioe 
a r^change des depSches ; cet appareil etant, en effet, toiijours 
etäbli en gäre, une des lantemes d'^clairage peut Stre placee au^ 
abords de son emplacement. 

D'ailleurs cette mesure doit ^tre general, son application doit 
s'etendre a tous les points dangereux. 

li n -est pas moins Becessaire que ram^nagement de la Yigie du 
serre-frein seit amtiioree de facon que ce refuge^tottten repondant 
ä sa destination, ne permette pas a ce agent de se pencher 
jusqu'i ttQe distanoe coiuprosfiettante de la voie ou de se soule- 
ver jusqH'ä uti Biyeau depassaBt oelui du point dangereux, le plus 
bas de la ligne parcourue. 

Lotosqu'oii senre^miii 4oit teisservir pkisieur^ yäiiculeiEi a vigies, 
cefles-ei doivent ^e plaeees en re^rd, efin de ^^ p|is obliger ces 
agenJts a escakder, a i -aide d<# buttoirs, l^intepralle ccmj^ entre 
les guerites des freins a maAo^uYFer. 

Quant dtux extravagances de ceriains ouvriens qui cheminent 
d'un wagoii i i^autre par &»famnnade oü «spikglerid, il y a lieu 4e 
les ^eprimer par ],a reyocat^B des agents ]|>ris en d^faut. 

b) Gabarit de verifleaÜon. — Malgre les visites speciales 
faites frequemment pour rechercher les endroits empietant sur le 
gabaprit dt^d ovmigts d'art, pluiiieuivs poiatif dangereux rei^tent 
encote ignorfe et il en est m6me qui ne swi 4eQ0uverts qu '«apres 
de» aeeiAipnrts BuryeiBis aux agento. II est 4obq bien i(iapcMrtant de 
recoui4r A;4m moy^as fbm» eoUiplete pour ]a ciOfBst^tioa;^ des ob^tar 
des prenfefiAaoat^du pönä. 

A cette fin, il faut absoluinent employer des gabarits susceptibles 
d'dtre ix^ sur des wagovAiets &e 9»wkm el pv^eentäiit des oi^- 
nes tels qu^ils pennetträt de p<BMer datts tes sectionB trop Ipäbles, 
mais teh aussi ^ü'ils rev^lent itcainnioins d'une 4|nasi^re flagrante, 
ttiah l^s'jpöihts d'cimpifttement. 

j(#9j^fig^lV^.^,^apj|afl(^.^i^<^i^uwtles disposltions q\^i |iour* 
raient Stre adoptdes däns ce but. 
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La figure 1 renseigne les ^imeiisions admises sur Ire reseau des 
chemins de fer de TEtat^Belge pour : 

1* Le gabarit des ouvrages d'art. 

2* La section limite du materiel roulant. 

3* La säillie des portiferes ouvertes. 

Les flg. 2, 3 et 4 donnent les details d'un gabarit forme par des 
pieces Wgferes. 

La partie abcdefghigsdu cadre du materiel roulant est 
fixe. 

De loin en loin, aux points les plus saillants du perimfetre de cette 
charpente, sont vif^s^s des bras en acter spatä .flexibles dont les 
extremit^s dessinent le croquis du gabarit de passage libre du rail- 
way beige. 

Un coulisseau p h r q figurant la pörtifere des voitures petit gli«* 
ser parallelement aü gabarit, comme le renseigne le rectangle 
p* h' r' q* symetrique, suppose refoule par un obstade. 

En fixant cet appareil k l'avant d'tiH wagonnet de service, dans 
les conditions indiquees par les fig. 3 et 4, et en parcourani la vöie 
ou les deux vöiefe, s'il s'ägit d*une ligne double, on doit necessaire- 
ment decouvrir tous les points dangereux du railway. 

ßn se munissant d'un equerre E N M^ il est aise de relever, si 
besoin est, les dimensions des sections des ouvrages d*art. 

La verification de la route doit ötre faite periodiquöment et a dös 
dates determinees. C'est un service qui doit ßtre regleraente et con- 
trole. 

L'attentionde& agents chai^6sde8visites,doitegalement4treappe- 
l^e sur le sein avec lequel ils doivent examiner les objets qui peu- 
vent se detacher le long des voütes des tunnels et ouvrages d'art 
qui soutiennent, en eflfet,les Als du t^legraphe ä Taide decröchets et 
d'equerre dont les moyens de flxation peuvent parfois ^re defec- 
tueux. 

c) Cireulaiion en wagon de visito« -r- Dans la plupart 
des exploitations, 11 existe des wagons speciaux ppur proceder,dans 
des oirconstances particuli^res, a la viaite des' tunnels. ou d'une 
partie de la voie et pour effectuer des reparations a certains ou- 
vrages d'art. Ces vehicules pr^sentent des plates-formes elevees 
qui permettent d'examiner les pieds-droits et les voütes a*s viaducs 
et des Souterrains. 
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Or, rien n'empfiche Tobservateur de depasser lea limites de la 
section libre, et comme il peut 6tre absorbe par sa besogne, il y a 
peril pour lui : il peut aller donner de la tete contre une poutre de 
pont ou contre un fil telegraphique im peu relache, dans sa traverse 
au dessus des voies, et fitre grifevement blesse. 

II y a donc lieu de completer ces wagons de visite par des treillis 
de protection empSchant les agents de s*exposer ä des dangers gra- 
ves et en outre, de descendre la plate-forme superieure jusqu'au 
niveau voulu, pour que les ouvriers ne puissent pas 6tre atteints. 

Toutefois alors, il faudrait ajouter une petita estrade mobile au 
wagon; en effet, le ciel m^tallique protecteur pourrait empSche la 
visite de certains details et,en cas de besoin,restrade permettraitde se 
rapprocher des points qui reclameraient un examen special ; il fau- 
drait donc pratiquer quelques fenStres dans la toiture treillissee. 
En installant le gabarit de verification ä Tavant du wagon de visite, 
on completerait la serie des precautions a prendre dans le cas qui 
iious occupe. 
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CH APlXRiS VI. 



AGENTS DE LA ROUTE ATTEINTS EN PLEINE VOIE 
PAR DES TRAINS QU DES OBJETS LANCfiS DES CONVOIS. 



66nöralit^s. 

' Les gardes-barrieres, les piocheurs occupes a Tentretien des 
voies, les gardes-route qui cheminent jour et niiit sur les lignes, 
les gardes-tunnels, les pontonniers et meme les personnes etran- 
geres au service sont exposes ä des dangers graves au passage des 
trains. 

II suffit d'une distration, d'un moment de confusion, de la part 
de celui qui dirige une brigade de travailleurs ou de la part d'un 
agent quelconque, pour qu'une catastrophe soit ä deplorer. 

Combien de malheureux tombent victimes de leur impnidence 
ou de rimprevoyance d*un compagnon ou d'un chef d'equipe! 

Reservant la categorie d'accidents survenant aux traverses ä 
niveau jiour en faire l'objet d'une section speciale, nous examine- 
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roiis plus particulieremeiit les circoiistances les plus perilleuses 
qui sepresentent sur la voie, pour les autres agents preuommes 
ci-dessus. 



II 
Des piocheurs. 

a) Usage des wagoniicis« — Les brigades de piocheurs 
fönt usage de ces vehicules pour Ig transport des ageuls de sur- 
veillance en tournee et pour le transport de materiaux tels que 
billes, rails et accessoires, pierrailles, cendrees, etc., necessairesä 
Tentretien des voies. 

Dans la plupart des exploitatioiis des voies ferrees, les regle- 
inents prevoient certaines precautions pour la circulation des 
petits wagons. 

L'usage de ces vehicules est,en effet,delicat et perilleux. 

Sur les lignes parcourues par un grand norabre de trains, il est 
reellement difficile aux agents de se conformer ä toutes les dispo- 
sitions prevues pour la reglepientation de cette partie du service 
des equiques de piocheurs. 

II est donc opportun d'indiquer les diverses mesures qui devraient 
etre adoptees, au sujet de Temploi des wagonnets. 

1* II est, par exemple, preserit qü^ ■ le piqueur ou un agent 
designe par le chef immediat doit accompagner le lory, depuis sa 
mise en route jusqu'au moment oü il doit etre deraille et cadenasse 
ä un endroit siir. 

2^ II est enjüiut a cet ouvrier responsable de s'entendre avec les 
chefsde Station, aün de se rendre compte de la Situation des traius 
etc., et de s'assurer s'il n'y a aucun inconvenient a engager la 
pleine voie. 

II se renseigne particulierement au sujet des trains en retard et 
des convois speciaux qui peuvent le forcer a modifier Titineraire 
du wagonnet ou le programme de ses travaux, en cours de route. 

3" II se fait couvrir a Tarrifere, s'il s'agit d*une ligne ä 
double voie, ou a Tavant et a l'arriere, s'il s'agit d'une voie 
unique. 
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II y a donc Heu de considerer le wagonnet comine un obstacle 
dangereux.. 

4* Avant le depart de n'import^ quel eudroit, soit d'une gare ou 
d*un point intermediaire de la pleine route, Tagent responsable 
apfpel^ ä prendre la conduite du wagonnet doit fixer le lieu exact 
ou il s'arrStera pour garer ou pour derailler ; il a soin de 
Tannoncer aux hommes qui doivent pousser le dit vehicule. 

5*^ II dctermine ä Tavance, en tenant compte du temps neces- 
saii'e au dechargement,le point d'arrivee du truck de facon a derail- 
ler a l'endroit fixe, au moins 10 minutes avant que tel train ne 
survienne. II a soin de faire ses calculs a haute voix, en presence 
des ouvriers de la brigade,qui peuvent ainsi faire une rectification^ 
s*il y a lieu. 

6* II doit ßtre prescrit aux gardes-barrieres, gardes-route et 
aux autres agents munis de signaux, de couvrir le wagonnet apres 
son passage, au moins pendant cinq minutes, sauf avis formel con- 
traire. 

Comme les agents a poste fixe doivent etre munis d^un graphique 
ou d^un tableau renseignant les heures des trains, ils sont tenus de 
s'assurer si un wagonnet en vue se trouve dans les conditions 
reglementaires et, le cas echeant, de faire remarquer teile circons- 
tance anormale. 

7* II est bien recommande au piqueur de faire connaitre aux 
gardes qu'il rencontre, le temps pendant lequel ceux-ci doivent 
couvrir le wagonnet et d'indiquer au dernier agent qui le protege, 
le point Oll le petit wagon va fitre gare ou derailie. 

8® Avant le depart, Tagent qui a la conduite du wagonnet, s*as- 
8upe que ce dernier est bien graisse et est muni d'un frein.Il veille 
ausst k prendre un drapeau rouge et un cornet, et designe les deux 
ouvriers charg^s, Tun de faire les signaux, Tautre d'annoncer le 
lory en cours de route, aux agents et au public. 

9*^ A Tapproche des points oü les piocheurs sont occupes aux 
refections des voies, a Tentree des tranchees et surtout des tunnels 
et des traverses, et meme de loin en loin, Tagent muni du cornet, 
place en vigie pour observer la route, doit absolument annoncer la 
circulation du wagonnet par deux coups allonges. A Täpproche des 
passages ä niveau, gardes ou non^ il doit en ontre ralentir de facon 
a pouvoir arreter en cas d'alerte. 

lO* Les autres agents tels que les gardes-route, les gardes-bar- 
riiresjles signaleurs de bifurcation et de gai'e, etc., sont egalement 
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tenus d'ainioncer le wagoimet comme un train, par deux coups de 
cornet allonges, afin d'avertir les ouvriers occupes aux refections 
des voies, les gardiens de passages ä niveau et le public. 

I !• A Tapproche des bifurcations et des gares, Tageut chai'ge de 
Corner fait des appels par 3 coups et 2 coups, pöiir annoncer non- 
seulement son arrivee, mais pour demander passage a gauche ou a 
droite et donner le temps aux signaleurs de prendre les mesures 
que commanderaient les circonstances. 

12° Quand un wagonnet doit rentrer a la Station ou au depot de 
depaK, l'agentqui ala conduite de ce veliicule,a söin de bien indi- 
quer par quels uioyens le chef piocheur est tenu de le reconduii'e 
ou de le reexpedier au point d'usage habituel. 

Un point egaleraent important est le type des wagonnets. Leurs 
formes et leurs dimensions doivent ^tre judicieusement composees, 
non-seulement sous le rapport de la facile circulation de ces vehi- 
cules, mais aussi au point de vue de sa stabilite eu cours de route et 
de la possibilite d*un deraillement rapide. 

Les fig. 1 et 2 de la Planche III renseignent un type de wagonnet 
en usage dans Texploitation des chemins de fer beiges ; 11 ne rfem- 
plit pas les conditions requises. 

Le« ftg. 3 et 4 indiquent les dispositious d*un autre vehicüle de 
ce genre reunissant les avantages mentionnes ci-dessus et pouvalit 
servir pour le transport des materiaux et des personnes. 

Ce wagonnet est muni de quatre roues de 0,75 environ de dia- 
metre formant deux trains solidaires, distants delmSOÄlm 80 
et d'une caisse a deux etages. L'etage inferieur II sert a re- 
cueillir les menus objets ä transporter, dont le poids fait descendre 
le centre de pravite du vehicüle, (s'il y a lieu de resörver l'espace 
II a des personnes, les objets sont deposes dans les coffres C et C 
menages sous les sieges S et S), Tauti'e plate-forme PP s'etend au 
dessus des roues et sert ä recevoir les billes, les rails etc., et au 
besoin,une caisse de retenue en cas d'un chargement de charbon,de 
cliaux,de terre, de ballast ou sert encore a recevoir un soufflet en 
cas de mauvais temps. 

II est en outre muni : 

De deux freins FF d'un effet sür et prompt, facilement »pplica- 
bles quelle que soit Torientation du wagonnet. 

D'une petite embrasse pour recevoir une burette a Thuile de 
graissage des fusees. 

De deux leviers L loges dans des crochets V, destines ä la ma- 
noBuvre du deraillement. 
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En outre, en pleine voie, de distance en distance et aux 
endroits les plus dangereux, il devrait ^tre Stabil des aires A (fig.5) 
ou des plates-formes en argile ou en Tieilles billes, s'elevant jus- 
qu*au niveau du rail et s'etendant lateralement sur 4 mfetres au 
moins^en plan incline ä pente douce, afin de faciliter et d'accel^rer 
Toperation du deraillement du wagonnet et la remise prompte de 
ce yehicule sur les rails. 

Pour les visites des chefs iramediats ou pour les payements, il 
serait opportun de faire usage de wagonnets speciaux plus legers, 
susceptibles d'ßtre derailles vivement et d'ßtre replaces aisement 
sur les rails. 

b) Refeclions et travaux extraordinaires. — En cas 

de travaux d'entretien necessitant le placement de nouvelles billes 
ou d'autres rails, en alignement droit, en courbe, en tranchee ou 
en tuiinel, et dans toutes les circonstances oü les ouvriers sont plus 
ou moins absorbes par Timportance de leur besogne, ces travail- 
leurs courent toujours un certain danger. 

II Importe donc qu'ils soient pr^venus ä temps du passage des 
trains et partituliferement en ce qui concerne les convois speciaux, 
dont les itineraires doivent ßtre bien annonces et,au besoin, conflr- 
m^s iterativement. 

!• Pour ce, on peut fistire usage de signaux auditifs avec ou sans 
indicateurs (PI. iv. fig. i). 

Des sonneries trembleuses, avec indicateurs quelconques (palettes 
mhiiatures ou aiguilles),pourraient etre installees aux points dange- 
reux tels que ponts mobiles, entrees des Souterrains, passages a 
niveau, bifurcations, entrees de gare, et etre manoeuvreesautoma- 
tiquement,apres ün declancliement electrique ä distance. 

Le fonctionnement de ces oi'ganes, au moment du depart d'un 
train, serait provoque a la Station expeditrice, soit par un meca- 
nisme ad hoc, soit par les mSmes moyens que ceux employes pour 
provoquer ou effectuer la mancBuvre des signaux de route ou de 
Station, soit de loin en loin par les gardes-barrieres ou d'autres 
agents a postes fixes. 

Du reste, dans certaines installations de block-system, ces indi- 
cateurs existent, notamment aux passages a niveau, etils peuvent 
etre adoptes avec les divers genres de signaux decrits dans la 
seconde partie de cet ouvrage, dans l'etude des moyens de prevenir 
les collisions. Meme quand il s*agit des traverses a niveau, les 
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avertisseurs ont une utilite assez grande pour faire, au besoin, 
Tobjet d*installations indepeudantes decelles des signauxordinaires, 
destines a Commander aux mecanicieiis conduisant les trains.(Vüir 
sur ce point,la sect. c de la presente partie de Touvrage). 

Les courants electriques lances le long de la route,peuvent servir 
egalement pour la manoeuvre d'autres appareils speciaux que les 
trembleurs, par exemple, pour les cloches electriques ä d^clan- 
chement qui seraient placees dans les courbes, dans les tranchees 
et en d'autres endroits de la pleine route, pour l'annonce du pas- 
sage prochain des trains. 

Sous ce rapport, les appareils qui paraissent le mieux repondre 
aux conditions pratiques, sont les grosses sonneries de route (voir 
2"* partie chap. xvii.) 

La mise en raarche d'un train sur une section, est annoncee par 
dös salves de forts coups de cloche et tous les agents de la voie 
sont avertis de spn arrivee prochaine. 

Les gardes-route et les piocheurs sont donc avises du peril qu'ils 
courent. 

Les gardes-barriferes peuvent se mettre sur le qui-vive et 
s'apprßter pour le moment requis, ä defendre Taccfes de la voie. 

Les uns et les autres ont, en un mot, le temps n^cessaire pour 
prendre les precautions voulues ou effectuer, en temps requis, les 
manoBuvres que comporte leur Service. 

2* Les machinistes doivent avoir soin de donner le coup de sifflet 
d'avertissement en cours de route, lorsqu'ils remarquent des 
agents sur la voie. De mSme, a l'entree, pftndant la traversee et a 
la sortie des tunnels, a portee des passages a niveau,des tranchees, 
de tous les points particulierement dangereux, ils ont soin d*an- 
noncer leur approche et ils doivent surtout ^tre attentifs en cas de 
mauvais temps, de pluies torrentielles, de vents violents, de neige 
ou de brouillard. 

3* II existe, d'ailleurs, des appareils a timbres retentissants 
installes sur les locomotives et mis en fonctionnement par Taction 
d'un jet de vapeur. 

Le mecanicien fait fonctionner cet avertisseur en ouvrant un ro- 
bint^t par intervalles plus ou moins rapprochos et dans tous les cas, 
obligatoirement a proximite des traverses a niveau, des tunnels, 
des tranchees et des endroits oü il apercoit des piocheurs ou des 
agents occupes a travailler. 




Digitized by 



Google 



^103 



Pour eviter des iiegligences de la part des machinistes, peut-etre 
serait-il preferable quo Tappareil fonctionnat automatiquement et 
par iiitermittence, apres des parcours de 500 mfetres, tout en res- 
taut susceptible d'etre mis en manceuvre par les mecaniciens. 

4"* Ell des circonstances exceptioiinelles et particuliei^inent 
perilleusesjcomme pour les refections de voie dans un souterrain ou 
les reparations aux voütes des tunnels et des ouvrages d'art, il 
faut faire des recommandations frequentes et severes et prendre 
des mesures speciales. 

O'est ainsi qu'au besoiii, il y a lieu de prescrire au chef-piocheur 
de ne pas se niettre a la besogne, de se borner ä surveiller Tar- 
riveij des trains et de diriger les travaux. 

Ou encore, s'il y a opportunite, suivant qu'il s'agit d'une ligne a 
double ou a simple voie, on place un ou deux agents en sentinelle 
munis, soit de cornets pour faire Tannonce des convois approchant, 
soit d'autres instruments pour donner les avis necessaires aux 
ouvriers et presenter les signaux d'arrßt aux trains, en cas 
d'alerte. 

II y a, du reste, a ce sujet des details tres-varies et qui ont 
chacun leur utilite, Pour n'en citer que quelques-uns, mention- 
nons, parexemple, qu'en cas de renouvellement a effectuer dans 
un tunnel, il est recommandable de designer les ouvriers qui 
devront se garer dans telles loges determinees, pour eviter les 
bousculades dangereuses ; de blanchir ces refuges et leurs contours 
pour les rendre apparents ; d(5 pratiquer, au besoin, des trous 
provisoires dans le sol, pour remiser les brouettes et les autres 
outils, etc. 

II faut aussi que les (ils des signaux et les cables telegraphiques, 
longeant les pieds-droits des tunnels, soient places assez bas ou 
assez haut pour ne pas entraver les mouvexnents des agents qui se 
precipitent dans les loges pour se garer. 

II serait de la plus grande utilite de disposer egalement de 
tricycles et de bicycles susceptibles d'etre derailles sur-le-champ, 
menie par un seul homme, et qui permettraient de transpoii:«r des 
materiaux sans danger, ä travers les tunnels. . 

5* Ajoutons que Teclairage des travaux dans les tunnels est, en 
Belgique, absolument insalubre, insuffisant et partant laisse 
subsister des causes de danger. 



Digitized by 



Google 



-104 



Sur les lignes oü il existe des Souterrains d'une certaine lon- 
gueur, les sections devraient disposer d'un appareil electrique ä 
double foyer et a fonctionnemeiit facile. Cet eclairage, outre qu*il 
attenuerait le degre d'insalubrite du travail dans les souterrains, 
serait plus parfait, permettrait une execution plus rapide des 
refections des voies et des reparations aux maconneries et ferait 
disparaitre par la mSme des.chances d'accidents. 

6^ Quelles que soient les installatioiis dont les railways sont 
pourvus, il est utile, indispensable de rappeler aux ouvriers qu'ils 
doivent toujours prendre beaucoup de precautions. II faut qu'en 
toute occasion, on leur prescrive, de la facon la plus rigoureuse, de 
se placer dans les jefuges pratiques dans les pieds-droits des tun- 
nels, avant qu'un train arrivant ne penetre dans le souterrain. 
En pl ine voie, ils doivent se placer au moins a 1 m. 50 du rail 
exterieur et a droite du train arrivant et alors que celui-ci est 
encore eloigne d'au moins 300 metres de leur point d'observation. 
(Soit a 1 m. 50 du rail exterieur de la voie non parcourue, s'il s'a- 
git d'une ligne ä double voie.) 

En cas d'infraction a cette regle, il faut sevir sans pitie contre 
les fauteurs. 

II va sans diro que les chefs doivent, sous ce rapport, obsei-ver 
la prescription et toujours montrer Texeinple de la prudence et du 
respect des reglements. 

III 

Des gardes-ligne. 

a) Qudquen coiiaiicleralioiis.- — Dans le cadre des :igeuts 
du chemin de fer, les fonctions du garde-ligne consistent : u par- 
courir une certaine partie de voie,pour ecarter les obstacles a la cir- 
culation des trains ; ä recheroher les rails brises ; a surveiller les 
Clements constitutifs de la voie; a resserrer les boulons des eclisses; 
a raffermir les crampons et les tire-fonds dans les billes ; a ecai^ter 
les objets tombes sur la route ; a visiier, le cas echeant, les appa- 
reils de lagare comprise dans son poste; a couvrirles trains en cas 
d'arret ou de detresse ; a aller reclamer du secours en cas d'acci- 
dent ; a relever les irregularites commises par les gardes-barrie- 
res, gardes-tiinnels et autres ouvriers occupes «iir son parcours, 
etc. 
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Suivant la longueur et Timportance de leurs postes, les gardei- 
route doivent faire generalement 3 ou 4 tournees par journee de 
Service de 12 heures. 

On peut evaluei; a 25 kilometres, le parcours moyen effectui 
par un garde-route. A ce propos, 11 ne sera» pas sans iülierÄt 
pour ces auxiliaires si utiles, de comparer leur servier ä celuidfe» 
facteurs des postes pour qui Ton montre, du reste, a justQ, titre^ 
tant de commiseration et pour qui ron reclame, avec tant d'insis- 
tance,UBe amelioration de position, des reductions dans la longueur 
des tournees et des moyens de locomotion par des app^reils, . sp^r 
ciaux tels quebicycles et.tricjcles. 

!• Le facteur des postes doit journellement effectuer un paröouf» * 
mojen de 25 kilometresy znai3 il cbemine surdes rout6s^d^&cfae^ 
mius et des sentiers traces et amenages. 

2* II est Tobjet d'affabilites de la part de tous et recoit mßme 
des encouragements, en cours de route. 

3' II reste le plus souvent libre de pouvoir s'abriter contre . les 
intemperies, de se refugier dans ujie maison pour laisser J)a^ser un. 
orage, pour se rechauifer en temps de neige ou de gelee intense et 
m^me pour se r^conforter. 

4* II rentre chez lui apres avoir fourni un rüde lahenr, aoitv 
mais il dispose encore d'une partie de la journee pour se reposer et 
s'occuper ä diverses besognes qui lui rapportent un certain bene-. 
fice. 

5* II per§oit un traitement de 850 a 1400 francs et recoit de^i 
gratifications officielles et particulieres. 

Ttodis qiie le malheureux garde-route doit : 

!• Faire un trajet souvent aussi etendu que celui. du facteur^ 

2* Marcher sur des pierrailles et des scories^trayerser des 
Souterrains insalubres, longer des banquettes couraut parfois 
au-dessus de precipices. 

3* Que le soleil darde sea rayonsi^que la pluie ou la neige .tombe^ 
quelabise souf&e ouquela grele £ouette,il doit mancher et,Qn;Qoura. 
de route, il est souvent surpris par des tourmentes. 

4*' II doit fourmr une journee minimum de 12 heures consecu- 
tives Sans jamais pouvoir quitter son poste. 
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5* II fait, le cas echeant, alternativement un service de jour et 
de nuit. 

6* II est tenu d'effectuer une certaine somme de travail (Voir a 
ce sujet l*enumeration faite plus haut). 

?• II a necessairement Tattentiou toujours soUicitee vers ses 
diverses obligations. 

8* II ne recoit que peu ou point d'encouragement. 

9^ Ilencourt une tres*graiide responsabilite. 

10 II est incessamment sous le coup de mesures de repression, 
car pour chaque infraction, si anodine qu*elle seit, il y a une peine 
proportionnee. 

!!• II ne recoit que 2 frs ä 2 frs 60 par joifr et reste garde-route 
ad vitam. liest vrai que parfois il est loge,et que sa femme est garde- 
barrifere ; dans ces conditions, on considere que cet agent est suf- 
flsamment et m£me avantageusement remunere. 

12* Enfin il est toujours expose lors du passage et du croisement 
des trains, principalement dans les tranchees, dans les tunnels et 
pendant que Tobscurit^ rfegne. 

11 y a donc lieu de chercher a ameliorer la position de cet agent 
ou tout au moins de s'efforcer a diminuer les causes de danger qui 
le menacent. 

A cette fln, les precautions enoncees dans le § ii du present cha- 
pitre et notamment Tinstallation des avertisseurs optiques et acous- 
tiques pour annoncer Tapproche des trains sont recommandables. 

Ces moyens d'avertissement peuvent trouver leur utilite, mfime 
dans le cas oü le garde-ligne extenue par la fatigue de la marche, 
vaincu par la lassitude, voulant se reposer un instant, s*assied 
imprudemment sur la culasse d'une bille ou sur Taccotement du 
ballast, oü bientöt il s'assoupit et finit par dormir profondement. 

Bien des gardes sont atteints dans ces circonstances,surtout pen- 
dant la nuit. 

Ces derniers accidents ne peuvent ßtre complfetement evites 
en n'exigeant qu'une besogne normale de lapart des ouvriers et 
en les empßchant de s'occuper pendant leurs heures de repos ä des 
travaux fatigants. 

Toutefois, on pourrait encore prendre d'autres mesures en vue 
de proteger la vie de ces agents qui sont,en effet,appeles a circuler 
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jour et nuit sur le railway« sur des parties pairticuli^remetkt dan- 
gereuses, parfois depourvues de garde-corps et insufflsamment ou 
pas du tout eclairees. 

h) Des garde-eorps. — II existe encore des lignes sur 
lesquelles ni les ponts, ni les passages inferieurSy ni les remblais a 
plate-forme etroite, ä talus abrupts et ä bermes parfois ebrfechees, 
ne sont pas garnis de balustrades ou de clotures. . 

Pendant ses tournees, le garde-route ,absorbe par des incidents 
qu'il observe tout en cheminant sur la voie ou sur la banquette, ou 
trompe par Tobscurite, est souvent exposö a de graves dangers ; 
il peut rouler tout-ä-coup dans la riviere ou s*ablmer dans le 
ravin. 

Bien qu'une multitude d'ouvrages d'art ne presentent pas assez 
de largeur et que le parement des parapets ou des tablettes des 
murs de tete ne soient pas ä 1 m. 50 des rails exterieurs, il est pres» 
que toujours possible d'etablir des garde-corps qui respectent le 
gabarit. Les flg. 2 et 3 de la PI. iv renseignent des dispositifs qui 
peuvent convenir dans la plupart des cas oü Taccotement est insuf- 
flsant. 

c) Traversee des iunnels. — Avant de penetrer dans un 
Souterrain, le garde-route et, du reste,n'impoi'te quel agent doit se 
rendre compte des trains qui vont prochainement passer et se mu- 
nir d'un fallet allume. 

Des approvisionnements des matieres necessaires doivent donc 
exister aux deux tetes des tunnels. 

Les'contours desloges, les parois de leurs embrasures et les 
parements de fond doivent Stre bknchis tous les mois, ala chaux, 
et ce travail doit ßtre organis^ et contröle. 

Les fils des signaux longeant les pieds-droits des tunnels, ä une 
hauteur teile que ces cäbles gSnent les mouvements des ouvriers 
qui se precipitent dans les refuges pour se garer, doivent £tre 
abaisses et,au besoin, loges dans des conduits ou des gaines ad hoc. 

Les loges pratiqu^es dans les parements des pieds-droits doivent 
Stre assez nombreuses et §tre placees en quinconce pour les denx 
c6t^s. 

d) Eelalrage de la vote ei de ses dependances. — 

C'est surtout pendant les heures du ser^ice de nuit,que les dangers 
se multiplient sur la route et ses abords. 
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II y aurait hiiinanite a eclairer certains endroits du railway. 

' On pourrait ^tendre Teclairage' electrique d certäines d^pendan- 
ces du chemin de fer situees loin des gares. 

Les passages äniveau, les tunnels, les ponts tournants, ettnßme 
celrtains points de la pleine voie, ne pourraient-ils 6tre eolaires au 
moyen de relectricite ? 

Les vehiculös des convois se pr^nt aussi ä l'insiallatioii facile 
des machines productives d'electricite. 

L^eölairage dö la voie est, d'ailleiirs, realise par le' f^ulaifeur 
• Sedla'özek place d Tavant d*nne locomotive et alimente pär le g^iie- 
• rateur electrique Brotherhood-Qramme ; c'est Teclairage par la 
locomotive Soleil. 

Cettß ' lampe, munie d'un refle<itetir • -parabolique, pmjdtte la 
^iiunrier^ a un kilometre en avant de la machiöe. 

Cette Solution de Teclairäge du railway est seduisatite, riiais 
' (öät>-elle d*une'complfeteefBcacite. 

En courbe, Teclairage est-il süffisant ? A Tentree des stations, 
les feux des signaux se detachent-ils encore aussi nettement, en 
un mot est-il pratique ? 

Ce sont" lä des points sur lesquels Texperience seule pourra 
donner des reiiseigneraents precis. 

Si toutes les dependances des voies ferrees etaient eclai-rtes, • de 
nombreux dangers d'accidents seraient incontestablement evites. 

Les agents seraient mieux proteges, les obstacles a la oircula- 
tion des trains seraient apercus de plus loin et les^mesures 
'*de s^curite pourraient plus sotivent 6tre • pri$es' en temps 
''W-qtiis. (1) 

e) Personnes cirangercs au ehemin de fer. — Non- 

seulement les gardes-route profiteraient de ces innovatioiis,niais les 

i autres agents ' tels que garde-tunnels, pontonniers et les personnes 

''Ätrangeres au service, autorisees ou non äeireuler sur lerail^wray, 

^•>ete*^ seraient mieux a mßme de se proteger contre les surprises. 



(4) Dans beauooup de C2s,un atelier pourrait desservir piusieurs statie&d elr^jne 
certaioe lopgueur de lt$^ne. 

• Ui Ö1spo^ö?\rts«i dans les trains en marche, de mouN'smenls et d* foikses qui 
^ pourtniem Mre utilises, saus aucun inconv^nient poar ia remor(iuedeseon\tois, 
iilaproductionde courants^lMtriquei. 
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D*ailleurs, les agents doivent accompagner les ^trangers qui 
s'introduisent indüment sur la voie, jnsqu'a une issue voisine et 
sont tenus de leur dresser proces-verbal judiciaire. 

II y a necessite ä bien clöturer les lignes des deüx cötßs. 

On doit, dans tous les cas, sevir avec rigueur contre les gardes- 
barrieres et autres agents qui laissent penetrer des gens. sur le 
chemin de fer. 



JV 

Agenta dö la route^atteints par des objets 
lane6s des trains en marche. 



a) Objets lanees des trains. — II arrive qu'aprea s'eire res* 
taures en cours de route,des voyageurs jettentpax la fenetröysoitune 



L'6clairage des voitures et les feux de Tavant et de Tarriäre des trains et 
n^me le chauffage de ceux*cK ne pourraieDt-ils Mre ^salement fötirnis par les 
trains eux-mSmes dans des conditions economlques ! 

I'endant les periodes de ralentissement et aux arr^ts, des accumuiateurs 
charg^s pendant la marche m^me des trainsjotimiraient ä ienr tour; la duantit^ 
d'ilectrioit6 toulue ; l'intdrvention de cös organes^ supplömentaires serait, au 
besoin, r6gl6e elcclriquement ou automaliQuemenl d'apn^ rallure du convoi. 

11 suffirait de maintenir la constance du degr^ d'intensite des courants n6ces- 
saires a l'Mairage cl au chauffage. 

Ces applications pourraient meme irouver un second but^ iJar «ne extension 
qui a un rapporl direct avec le problöme du transport ^leotri^ue des forcei». En 
äCTet, si rentreprfse de la disiribuUon de r^lectriclt6a domicile trouve un ii^er- 
' dii^diQire eonvenable dans les piles secondaires du genre de& aoaumuldteurs 
Faure ou dans d'auli'es piles plus perfectionnees et basees sue ie «teno principe 
de la condensation d'une certaine quantitc de fluide electrique, Ton pourrait 
• empninter aux trains« le mouvement necessaire ä la produ^^ionde la «bürge de 
«es engins. 
. Le traasportrau loin, k taute distance, serait ^insi (adle, Imiaediat. 

Pendant lotrajet desconvois, les accumuiateurs recuelileraient leur Provision 
d*61eclricite^ Aux points d'arret, ces appareils seraient deposes eatgare. et, au 
besoin, livres sur-le-champ aux consommateurs, d'apr^s des commandesou des 
tbonnements r^guliers. 
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bout6iIle,soitunebotte ayantrenferme des victaaillesetc.,et que ces 
objets vont atteindre des hommes de la voie. 

II est ä remarquer que bien des personnes attendent mfime le 
moment oüle train s'engage dans un souterrain,pour se debarras- 
ser de leurs ustensiles et debris encombrants, et c'est precisement 
alors que les agents sont le plus exposes a £tre victimes de ces 
imprevoyances. 

II est necessaire que le plancher de chaque compartiment pre- 
sente une ou plusieurs petites ouvertures, fermees a Taide de 
trappes a coulisses susceptibles d'Stre tirees et replacees aisement. 

De la Sorte, les voyageurs pourraient laisser tomber directement 
sur la voie, les objets et les substances dont la presence les g^ne, 
Sans faire courir aucun risque aux ouvriers <te la route. 

Toutefois, ces trous devraient Stre pratiques sous les bancs et 
fitre entoures d'un treillis,pour eviter que les enfants ou les chiens 
n'engagent un membre dans ces ouvertures. 

b) Jets de vapeur et d^eaa dci# tnaehincs. — II est 

^alement indispensable de veiller a ce que les machinistes ne 
proYoquent pas Vamor^age des appareils d'alimentation des loco- 
motives aux points oü cette Operation peut presenter du danger 
pour lesouvriers. 

En effet, il arrive qu'un jet d'eau chaude ou un jet de vapeur s« 
produit lorsque les injecteurs sont mis en fonctionnement. 

De mSme lorsque Talimentation est süffisante et qu'on ferme les 
robinets de Tappareil, un certain volume d'eau peut ßtre projete 
sur les banquettes de la voie. 

Les m^caniciens ne peuvent effectuer ces Operations aux passages 
a niYeau,aux ponts tournants, aux postes de gardes-blocks^pendant 
la traversee dans les souterrains, partout oü il existe des postes 
gardes, comme aux gares privees, aux haltes, aux bifurcations, ä 
certains points des stations. En un mot, ils doivent s'assurer d'une 
mani^re süre qu'aucun agent n'est expose ä Stre atteint. 

En outre, les mecaniciens doivent egaleicnent eviter de faire 
usage des robinets purgeurs des cylindres, aux mfimes endroits que 
ceux indiques ci-dessus et mSme en pleine voie, aux approches des 
p&turages oü le bruit strident de Techappement de la vapeur et 
mfime la vue des nuages form^s par celle-ci effraient les animaux, 
qui peuvent tout-i-coup s'engager sur la voie 
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Les agents de la route doivent du reste se mettre en defiance 
des Tarrivee des trains a proximite de leurs postes. 

c) €harg;enieiiif« defeetneu^i. Lors du passage des trains, 
les agents de la route doivent egalement observer le chargement, 
et,dans tous les cas, se placer ä la plus grande distance possible de 
la voie, surtout s'il s'agit des convois de marchandises dont cer- 
tains wagons sont recouverts de baclies mal assujetties ou sont 
charges defectueusement et laissent tomber seit du coke, soit des 
pieces de bois et autres objets. 



Outillage et uniforme des gardes-ligne 
et de certains agents. 

a) Outillag;e. Tous les d^tails ont de Timportance dans les 
Services du chemin de fer. 

C'est ainsi qu'il est necessaire que le garde-route ne soit pas 
surcharge d'outils encombrants et soit revetu de vStements lui lais- 
sant la liberte de ses mouvements. 

L'outillage du garde-route est compose de pieces assez nom- 
breuses, savoir : 

Un cornet d'appel. 
I Deux drapeaux renfermes dans un etui. 
\ Une boite ä petards. 
Pour le jour /' Un chasse-crampon. 
1 Une clef a fourclie. 
f Un marteau a essayer les rails. 
Parfois un chasse-coin. 

IUn comet d'appel. 
Une lanterne a 3 couleurs. 
TT V M ^ 'X j 

Une boite a petards. 
Un marteau a essayer les rails. 
et accessoirement une pelle, une beche, un balai, etc. 

Plusieurs des outils repris au releve ci-dessus et employes sur 
les chemins de fer beiges sont defectueux, soit dans leurs dimen- 
sions, soit dans leurs formes. 

Outre qu*ils nerepondentpasjudicieusementäleurdestination,il8 
sont gßnants pour les ouvriers qui en fönt usage ; mais Texamen d^ 
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ces points trouvera mieux sa place dans la section A du lome . 
III, ä propos du controle de la voie en vue d'eviter les deraille- 
ments. Bornons-nous, pour le moment, ä considerer la question au 
point de vue de la securite personnelle des agents. 

On voit que le garde-ligne a trop peu des deux mains pour em- 
pörter les outils de jour, surtout s'il est oblige de les deposer fre- 
quemment pour travailler. 

II est vrai que les travaux auxquels il doit se livrw pendant 
chacune de ses tournees devraient ßtre specifies, et qu'ä chaque 
voyage, il n'emporte que certains outils. (Voir encore, a ce sujet, 
la 3"* partie de Touvrage). 

Quoi qu'il en soit,cet agent doit 6tre muni d*une ceinture qui lui 
permette de suspendre ses outils et lui laisse cependant les mains et 
les mouvements libres pour se livrer ala besogne qui lui est prescrite. 

Les äg. 4 et 5 de laPl. iv renseignent les dispositions et les 
accessoires d'une ceinture retenue par des bretelles composees de 
bandes d'etoffe ä carreaux blancs et noirs, se croisant sur la poi- 
trine. Ces figures indiquent aussi le cornet place de facon a ne pas 
ballotter et ä se trouver a portee des mains du garde. 

La boite a petards doit ßtre plate et susceptible d'etre logee dans 
une poche du paletot de Touvrier. 

La fig. 4 montre le garde-ligne avec son equipement de jour, et 
la fig. 5,avec son outiUage de nuit. 

II y a, du reste, d'autres raisons pour ajouter une ceinture^ a 
Tequipement de cet agent. En effet, il est souvent appele a allumer 
des signaux, soit que cette besogne rentre dans les attributions de 
son poste, soit qu'elle doive etre effectuee accidentellement. Cette 
dernifere circonstance se presente notamment assez frequemment 
dans les gares importantes et comme dans ce cas, il s'agit g^nera- 
lement de signaux places aux sommets de mats semaplioriques, il 
importe de prevenir l'j^ent contre les perils de ce travail. 

Mais cette categorie d'accidents devant faire l'objet d'une ^tude 
X^ speciale, nous indiquerons dans le tome iv, par quels moyens Tau- 

fe ' vrier (lampiste ou garde-route) peut se garantir contre les dangers 

P • des chutesde ce genre. 

n serait egalement opportun d*adopter une lanterne d'un pouvoir 
eclairant convenable et qui füt le moins lourde possible. 
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h) dnifortne. — Ces meines dessins indiquent le coslume ä 
preconiser pour ces agents. 

La coiffure, la veste et les chaussures doivent etre judicieusement 
composees. 

II y a Heu de proscrire la casquette; eile ne protege ni contre le 
soleil ni contre lapluie et eile est tres-incommode en toutes Saisons. 

Un chapeau ä visieres convenables est indispensable et mßrae 
une forme plus legere devrait etre adoptee pour l'ete. 

Le paletot doit fitre simple, permettre le placement facile de la 
ceinture, avoir deux poclies dont Tune peut servir a placer la 
boite a petards ; enfin et surtout, ce vötement doit ßtre impermea- 
ble: Le veston d'ete devrait avoir la mßme coupe et les memes qua- 
Utes, mais serait tres-leger. 

Les chaussures doivent jetre fortes, embrasser la cheville et la 
naissance de la jambe, etro ä soufflet et d'une solidite eprouvee. 
Autant que possible, le soulier doit presenter une certaine elastici- 
te sur le haut pour que Touvrier puisse degager le pied, en cas 
d'emprisonnement dans un croisement ou tout autre appareil. 

Les chaussures pourraient etre completees par des gußtres ä ba- 
leines et oeillets multiples, mais a boucle unique pour la facilit^ de 
la mise. 

L'uniforme devrait 6tre obligatoire non-seulement pour les gar- 
des-route, mais egalement pour les gardes-barriferes, gardes-tun- 
nels, gardes-tranchees, pontonniers, chefs d'equipe et piocheurs 
regulierement admis dans le cadre du personnel ouvrier. Toutefois, 
il y aurait lieu de diflFerencier le nombre et la couleur des galons 
du chapeau ou mfime des effets, d'apres les grades. (Voir encore a 
ce sujet le § iii du chapitre ix). 

Le port de la tenue habitue les agents ä la proprete, au respect 
des chefs et maintient un certain amour-propre de metier de natura 
a stimuler leur zele et leur ponctualite. 
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Des moyens d'äviter les accidents de la premiere caUgorie 
aux passages ä niveau. 



INSTALLATIONS ET DISPOSITIONS DESTINÄES A 
PROTEGER LES AGENTS DE SERVICE. 

I 

G6n6raUt6s. 

II est de la plus grande importance quo les agents chai^es du 
gardiennage des traverses a niveau, soient avises de rapproohe 
des convois, en temps utile, pour fermer les barribres, se garer et 
sauvegarder la vie des passants et des animaux qui franchissent 
la voie ferree. 

S'il s'agit d'une ligne a double voie, il est surtout nicensaire 
d'informer les gardes-barri^res, de i'arrivee des trains approc^ant 
dans les deux sens. 



Digitized by 



Google 



-116 — 



En effet, c'est principalement lors du croisemeiit des trains a 
a proximite des traverses, que les accidents surviennent. 

Les malheurs dont les agents sont victimes se produisent dans 
les conditions suivantes : 

1" Apres avoir ferme les barrieres, le garde se place a droite du 
convoi arrivant et, l'etui a drapeaux en mains, il surveille les 
abords de soii poste ; mais a peine le dernier veliicule a-t-il franchi 
le point d'observation de rouvrier,que ce dernier veut traverser les 
voies pour aller ouvrir la barrifere oü les gens et les attelages atten- 
dent et il est surgiHs par un convoi venant dans Tautre sens. 

Parfois aussi, bien qu'ayant vu le second train arriver a quelque 
distance,il apprecie mal le parcours que le dit convoi peut faire, 
pendant qu'il estmasque, et Timprevoyant franchit la voie ferree. 

, »D'autresi fgis, bien.qu'ayant apercu ä quelque distance le second 
train s'approcher desbn poste, le garde, pousse par Thabitude de se 
placer ä droite de tout convoi au passage, oublie qu'en cas de croi- 
sement, il doit rester ä sa premiere position et traverse impru- 
demment les voies. 

2* Une cause tres-frequente d'accidents, aux passages ä niveau, 
est Tarrivee tardive des gardes-barrieres ä leur poste. 

En effet,ou le gardfennage du passage ä niveau est confie,soit ä une 
femme qui peut vaquer aux soins de son menage, soit a un homme 
en Observation continue, mais autoris^ toutefois a se r^fugier dans 
une löge en cas d'inclemence du temps et,du reste,enclin ä se met- 
tre a l'abri des intemperies ou a se reposer, surtout la 
nuit, lorsque la surveillatiice est n^cessairement ihoins severe. 

A Tapproche d'un convoi, ces agents, soit parce qu'ils sont dis- 
traits par leurs occupations, soit parce qu'ils sont assoupis, sont 
surpris quand ils sont toutr-a-coup rappeles ä leurs devoirs; ils sont 
troubles et emotionn^s, ils se precipltent vers leur poste, traversent 
les voies pour se trouver reglementairement a droite du train ou 
pour fermiBr les barrieres restees ouvertes par oubli ou par negli- 
gönce^ ouencore pour pro teger un pieton ou un animal qui veut 
pasaein- Cette marioeuvre cause souvent leur raort. 

Les accidents auxquels sont expos^es les personnes etrangferes 
au Service, aux traverses du railway, surviennent dans les circons* 
tances d-^aprfea ; 

'3^ Od les bai*riferes sont lai'ssees ouvertes indüment et ce,jusqu'aU 
moment du passage du train. 
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4* Ou ces barriferes et les clotures aux abords ne sont pas assez 
efBcaces pour empecher les pietons (surtout les enfantsj de s'intro- 
duire sur la voie, au moment du danger, de sorte qu i cause des 
imperfections ou de Tinsuffisance des installations les passants sont 
gravement exposes et par lä mßme, les gardes egalement veulent, 
en effet, se devouer pour sauver la vie i des imprudents. 

Pour faire disparaitre ces causes d'accidents, qu*il s'agisse des 
agents du chemin de fer ou de» personnesetrangeresauservice,il y a 
lieu : 

P De faire Tannouce de Tapproche des trains par des moyens 
efficaces et d'erapßcher les gardiens de seprecipiterimprudemment 
sur la voie, au moment du peril. 

2* D'obtenir, en temps requis, la fermeture süre des barri^res 
et d'empßcher les gens, les enfants ou les animaux de s*engager sur 
le passage en temps inopportun. 

Les moyens a employer pour obtenir les resultats enoncis au 1* 
seront exanünes dans ce present chapitre ; ils concer;ient parti- 
culierement les agents. 

Les mesures ä preconiser pour proteger specialement les pietons 
et les attelages seront etudiees dans le chapitre suivant. 

Eniin, la question sera traitee dans son ensemble, dans le der« 
nier chapitre de ce volume. 

Pour eviter les accidents aux passages a niveau, il y a donc 
lieu de donner des avis, en ces points en temps propice, aussi 
bien pour le public, que pour les agents de service. 

Pour ce, on peut recourir soit a des avertisseurs, soit ä des si- 
gnaux miniatures, soit a des sonneries trembleUses, soit a des 
cloches, etc. 

Si les traverses sont surveillees a distance, un avis peut encore 
Stre donne par la manoeuvre mfime des barrieres ; si les passages 
ne sont pas du tout gardes, le train peut donner un avis automa- 
tique alors qu*il a encore un certain trajet ä effectu^r avant 
d'atteindre la traverse. 
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Annonce des trains aux passages k niveau 

a) Avis par les eorneis. — L'annonce des trains doit etre 
reguliirement faite par les gardes-barrieres, leg gardes-ligne, les 
pontonniers, les gardes-tunnels, etc., aussitrit que ces agents 
s'apercoivent de leur approche. 

Les employes charges de la surveillance doivent veiller a faire 
observer scrupuleusement ce devoir. 

b) Avis par les bloeks. — Sur les lignes oü les blocks 
sectionnels sont etablis, le fonctionnement des avertisseurs ins- 
talles aux traverses, peut etre provoque par l'action des cou- 
rants lances dans les fils reiiant les postes consecutifs, echelonn^s 
le long de la voie ferree. 

Qu'il s'agisse des installations des blocks Tyer-Jousselin, Sie- 
mens et Haiske, Lartigue, Tesse et Prudhomme, Sykes, Hodgson, 
etc, il est possible d'intercaler dans les circuits, des appareils 
munis de palettes miniatiires, des timbres ou des* cloches a declan- 
chement qui fonctionnent par la creation ou Tinterruption de cou- 
rants electriqües. 

C*est ainsi que dans les appareils Lartigue, Tesse et Prudhomme, 
il existe des dispositifs sp4ciaux a des passages ä niveau oü un 
Toyant apparatt et un timbre retentit, quand le train est annonce 
par les postes. 

En Belgique, une application de ce genre a egalement ete üaite 
avec les appareils Siemens et Haiske : un trembleur a relai a ete 
intercale entre 2 blocks, a un poste intermediaire de garde-excen- 
trique.L'agent place en ce point,est trop eloign^ du block de la gare 
et est en outre Charge de la manoeuvre de barrieres ä bascules, 
situees a une assez grande distance ; or, gräce a cette sonnerie in- 
tercalaire qui fonctionne quand les signaleurs voisins fönt Tan- 
nonce des trains au moyen de leurs blocks, le garde-excentrique 
est avise de Tapproche des trains dans les deux sens. (Voir pour la 
description, la 2"*'partie, chap. in, § v). 

A la reception de l'avis, le gardien est tenu de fermer ses bar- 
riferes ou, si le regime de la fermeture normale est etabli ä son 
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poste, il lui est intei^it, ä partir de ce inoment, de laisser encore 
passer des attelages et des personnes. 

c) Awis par les ireuibleurs. — Sur les lignes oü le Servi- 
ce sectionnel n'est pas organise, on peut adopter de simples son- 
nerjes trembleuses aux passages a niveau. 

II existerait uu timbro pour chaque sens de marclie. Au depart 
de chaque train, la Station expeditrice ferait tinter ces sonneries, 
ou encore chaque garde-barriere annoncerait le prochain passage 
du convoi a son collegue voisin, en poussant sui* un coramutateur 
ou simple bouton place a sa portee. 

d) Avte pnr le» eloeiies d« ronte. — Sous le rapport 
de Tannonce des convois, ce sont les grosses sonneries de reute qui 
repondent le mieux au but. Elles permettent de donner des avis 
retentissants s'adressant non-seuloment aux agents de service,mais 
aussi au public qui est rais en garde et prend les precautions avant 
de recevoir des observations ou des exhortations de la part des 
gardes-barrieres. Ceux-ci peuvent,par lä meme,apporter plus d'at- 
tention a leurs fonctions et plus de soin a se garantir eux-memes. 

e) Avis |mr les sifüets des loeoinotiveii. — Aux pas- 
sages a niveau des lignes depourvues d'installations speciales telles 
que blocks, avertisseurs, cloches de route, il Importe cependant de 
prevenir les gardiens de Tarrivee des convois. 

Pour ce, on oblige les mecaniciens a s'annoncer a Tapproche des 
traverses, soit a Taide du sifflet ordinaire des loGomotives, soit ä 
Taide d'appareils a timbres plus retentissants, ainsi qu'il a ete Signa- 
le au chapitre vi, § ii, art. a, a propos des agents de la route. 

Mais pour permettre aux machinistes de faire cette annonce, en 
temps requis, il y a lieu de solliciter assez fortement leur attention 
sur les emplacements des traverses ä niveau. En Belgique notam- 
ment, celles-ci sont peintes en blanc ou en jaune, couleurs qui se 
ternissent rapidement ; du reste, le plus souvent, les baiTieres ne 
donnent aucune indication quand Tobscurite regne. 

On comblerait plusieurs lacunes sous ce rapport et en meme temps 
au point de vue de la surveillance, en adoptant les perfectionne- 
ments suivants : 

De chaque c6te du passage a niveau, un voyantou une petite 
palette serait installee au sommet d'un montant s'^levant ä environ 
deux metres au-dessus des contre-barrieres. (PI. v flg. 2). 
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La manoeuvre de fermeture des barrieres mettrait les voyants au 
rouge ou les ailes a Thorizontale, et celle d'ouYerture efiacerait 
les voyants ou inclinerait les palettes ä 45 degres. 

La nuit, une lanterne donnerait un feu rouge ou un feu blanc, 
dans les circonstances respectivement enoncees ci-dessus. 

Oll placerait les deux feux pres du passage et ori les disposerait 
de facon ä eclairer les abords. 

A la meme fin d'attirer Tattention du personnel du train, les 
mäts supportant les palettes seraient peints en bandes successive- 
ment blanches et noires, barriolage qui est visible d'assez loin. 

Pour les traverses oü pareille innovation ne serait pas faite, on 
pourrait tout au moins, placer deux mats de faible hauteur en pro- 
longement de deux montants des contre-barrieres, et qui seraient 
rendus encore plus apparents au moyen de liser^s blancs et 
noirs. Ce procede de peinture devrait ßtre admis pour Tentretien 
des pieces principales des barrieres des traverses a niveau. 

S'il s'agit d'un passage a niveau situe dans des conditions t(>po- 
graphiques tres-defavorables, par exemple en tranchee courbe ou 
entre deux tunnels etc., il peut ßtre indispensable d'adopter des 
signaux de defense qui ne sont ouverts, au besoin, que si 
les barrieres sont fermees. 

f) Avis antoiuaiiques. — Ces avis visuels ou sonores peu- 
vent, du reste, ßtre donnes automatiquement par les trains eux- 
mömes, lorsque ces derniers sont encore a une certaine distance 
des traverses. 

II existe des appareils concus dans cet ordre d'idees : 

Une pedale ou auti^e organe, place ä 1000 ou 1500 metres d'un 
passage ä niveau, subit un deplacement au moment oü il est atteint 
par une locomotive et etablit la continuite d'un flux electriqiie ou 
provoque Tinterruption d'un courant, ce qui determine le fonction- 
nement d'un appareil trembleur ou d'un signal quelconque. 

L'avissubsistejusqu'a ce que legarde interrompe lui-meme la 
sonnerie ou ramene l'index denonciateur, a sa position nonnale. 

Toutefois, le train lui-mßrae peut provoquer la suppression de 
cette annonce, par son action sur une seconde pedale, placee au- 
delä du poste. 
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Parmi les appareils de ce genre, on peut citer notamment 
Tavertisseur a soufflet, le commutateur ä mercure et le Systeme a 
lanternes de M" Leblanc et Loiseau. 

La derniere de ces installations consiste en de grandes lantemes 
a volets qui s'ouvrent et se referment par le mouvement d'un 
pendule susceptible d'osciller, aprfes un declanchement obtenu au 
moyen d'un courant electrique. 

Ces lantemes sont placees pres des barri^res, la face blanche 
vers la voie carrossable ce qui indique que le passage est libre. 

A Tapproche d'un train, nn commutateur fonctionne, envoie un 
courant dans un des electro-aimant, les volets s'ouyrent et laissent 
voir uhe face rouge ou un feu rouge et Tinscription Difense de 
passer et en mSme temps, une sonnerie Electrique se met en 
branle. Ces divers signaux avertissent les agentg et les pietons de 
Tarrivee prochaine d'un convoi. 

Apres avoir franchi le passage a niveau, le train actionne un 
second commutateur, envoie un courant dans l'autre electro- 
ainiantjles volets se referment et la sonnerie cesse de retentir,c*est- 
a-dire que la Situation primitive est retablie. 

g) Obs^rvallons. — L'annonce de Tapproche des trains, aux 
passages i niveau, permet aussi aux gardes-^barri^res de 3d mettre 
en defiance contre les dangers r^sultant de la proiection d*objets 
lances des trains. (Voir a ce sujet le chap. vi, § iv.) 

Elle les premunit egalement contre le pEril cree par les nuages 
de poussik*e qui s'Elfevent en temps de secheresse, de la voie et de 
la route et qui empßchent de suivre Tarrivee des trains et de bup- 
veiller le voisinage du poste. A ce propos, il est indispensable de 
presorire l'arrosage frequent des passages a niveau et des amorces 
des chemins y aboutissant et de veiller, d'une mani^re efficace, ä 
faire prendre ce sein. 

III 

Autres pröcautions. 

a) Installations. — Pour eviter que par suite de n^ligenoe, 
d'oubli ou d'assoupissement, un agent se pröcipite vers la voie et 
la traverse au moment du passage d'un train et, en g^n^ral, pour 
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atteiiuer la gravite des perih qui existent auK passages a niyaau, 
il y a lieu de prendre les mesures ci-aprfes : 

!• Placer les avertisseurs de facon ä les faire entenAre du tgarM 
alors mSme qu'il est enferme dans sa maisonnette ou sa löge et 
pour ce, dedoubler, au besoin, la sonnerie ou le signal miniäture. 
2* Laisser une ouverture sans carreau a une fenßtre, pour que 
Tavis ou le bruit du train approchant soit plus sürement per9u.Cette 
precaution est encore utile pour eviter qu'un exces de chaleur ou 
de fttmee^ dans un petit espaee, fncommode ou suffoque l'ageiit du 
posie. 

3* Etablir un garde-corps separant la löge ou la naaisonnette du 
garde-barriere, des voies,afin de forcer cet agent a faire ün detour 
pour se randre aux barrieres et lui donner le temps de la reflexion. 
4* Indiquer les points distants de 2fOO metres de la ti*averse ä 
niveauy par des potelets plantes sur l'aocotement du railway et 
eclaires la nuit. 

5* Adopter des barrieres susceptibles d'etre manoeuvrees d'un 
s^ul point par un mecanisme installe du cote de la löge du gardien 
qui ne doit plus, des lors,traverser le railway. Au besoin la barriere 
etäblie du cote oppose au garde est seule actionnee par un mecanis- 
me special; Tautrepeut, en eflTet^^tre manoeuvree abras d'homme. 
' 6* AdOpter des barrieres a pafnneaux pour empdeher complete- 
ment Tacc^s sur la roie et di^penfi^er aibsi les agents i s'^ixposer 
pour'sauver des imprudents. 

7* Fermer les passages pour piÄtons par des tourhiquets ou 
port^ona. pour empSchar TacceK aux anlmaux. 

8* Eviter une obliquite de la route, sur le railway, {Aus grande 
que 45 degres, afin de ne pas trop eloisgiier les barrieres et ne pas 
multiplier lels diificultes du Service de gardiennaga. 
©• Etablir des contre-barriöres ne depassant pas 1 m. 50, afin 
. de permettre a Tngent de poste de se rendre facilement campte de 
la Situation des attelages et des tentatives imprudeötösdu pabKc 
et, en outre, afin de mettre les personnes ä mßme de juger s'il n'y 
a aucun danger ä franchir la ligne. 

\(y Enfin eclairer convenablement les traverses ä niveau et les 
abords, soit au moyen de lanternes ne servant qu'a cet usage, soit 
avec des lampes faisäiA egalement Töfftoe Ab 8ignaux.(Voir § ii.) 

h) Insirnctions et sarvelllanee. — V Sauf les passages 
pour pi^tons qui ne sont ferm^s qu'a Tannonce gm ^b mtie d'un 
train, les barriöres d'un passage a niveau garde doiVent Stre nor» 
maletnent fermees et le joureilanuit, i moüis <tQutafQi«4tte 
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circonstanees tout-A-fait exceptionnelles nMmposent un autre regi- 
me. 

2* Des 4coles de th^orie doivent Stre organisees pour Teducation 
technique des agents. 

Ghaque garde-barri^re doit fitre interroge par le piqueur, au 
moins deux fois par mois, sur les diverses attributions de son ser- 
rice, notamment sur les dispositions relatives aux mesures de pre- 
cautions a prendre pour äviter des malheurs, sur la mani^re de 
proc^er a Touverture des barri^res pour laisser passer des attela- 
ges ou des bestiaux, sur la prescription concernant la distance 
1 laquelle les cavaliers et les voitures peuvent s'approcher des 
barriires, sur Tobligation de la mise au port d'arme a la droite des 
trains approchant, sur la manifere de tenir les drapeaux ou la lan- 
teme et de präsenter les signaux, sur le nettoyage des passages a 
niveau et des d^pendances, etc. 

ün point sur lequel il faut aussi appuyer, est celui qui concerne 
la defense de laisser les personnes ^trangeres au service s'engager 
le long de la voie ferree. C'est la une cause d'accidents frequents ; 
il est donc trfes-important que cette prescription fasse l'objet des 
soucis des chefs immediats et des agents auxquels eile doit ßtre sou- 
vent rappelee et 6tre strictement imposee. 

Les r^ponses doivent 6tre consignees et transmises, par buUetin 
regulier, au chef imm^diat qui contröle ce service dans ses tour- 
n^s. 

3* La surveillance doit 6tre s^vfere et continue. 

Pendant le jour, les piqueurs, les chefs d'equipe et les gardes- 
route sont specialement charg^s de la surveillance. 

4* La nuit, le piqueur a un plus long parcours que son collegue 
de jour et ne passe du reste que 2 fois au maximum a chaque poste 
pendant sa tournee ; en outre les gardes-ligne sont trop souvent 
enclins a s*entendre avec les gardes-barriferes pour se reposer dans 
les loges desquels ils entrent volontiers, soit pour faire un bout de 
conversation, soit pour se chauffer, soit pour se reposer. II serait 
donc utile de completer Torganisation du contröle de nuit, par des 
instrument«! accusateurs de la presence non seulement des gardiens 
des passages ä niveau, mais aussi des autres agents. 

(Les controleurs de nuit seront specialement examines dans un 
chapitre de la 3* partie de cet ouvrage a propos du service des gar- 
des-route^dont la mission cousiste surtout a prendre des precautions 
en vue d'eviter les deraillements.) 

5* Les ripressions pour infractions doivent ßtre sevferes. 
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GSÜ^PITRE Vni. ^ ' 



INSTALLATIONS SPECIALES DESTINÄES A PROTÖGER 
LES PBRSPNNES ETRAJ^GßRES Aü SERVICE... 



G6n6ralitös. 



Pour prot^ger les personnea etrang^res äu chemiii de tet anx 
passages a niveau, il &at obtemir la fermetare d«) la traverse: en 
temps reqais et installer das types de barri^res qui empSdient 
Taccfes sur le raijway, a des moments inopportuns, . = » 

Le deplacament des lisses, des longerons roulants ou des autres 
syst^mes qui constituentles barrieres proprement dites destinees i 
empScher la circulation des pietons, des animau^ et des attelages 
ätravers lesvoies, peutßtreobtenu,: ; . % 

l"" Directement par Tagent chargd du gardiennage» 

2^ A distanoe et m^oaniquement par oja agent • ehai^. d'un 
autre Service a poste fixe^ 

3* A distance et automatiqtteiMAt par letFain«p]^*OGluaiiti ^ 



Digitized by 



Google 



^416 — 

n 
MancBUvre direote des barriöres. 



a) Barriere» k lieeee. — Lm ouvertares m^nag^s dans 
leä cMtureB de Im voie poor le prolongement des chaussees et des 
aoootements i travers le railway derant £tre formtet oaver- 
tes altemativement, on peut adopter des systbmes divers poor bar- 
rerlepassage. 

Le tjfe le plos simple est celui qui consiste en deux pi^s de 
Ibois on lisses» reposant sur des appuis plus oa moins distants (4 m. 
et plus) soiTant la largeur de la route qui franchit la voie ferree et 
qoi est donc barr^« tk J^qK fl4l4 #» nßWV- (P^* ^ ^S- ^ ^^ ^)- 

Chaeone de ces Usses peiit glisser sur une traverse sup^rieure 
d'une contr^barriire ou d'one partie de cldtore i, claire Toie et 
prendre alors la circnlation sur 1a route compl^tement libre. On fitci» 
Ifll^llieUsMmetat Sei ll^ litte m iiiojt€ta.«»^ts-tiddt«. 

Quaud k i^atiss^'^eöl ik4^4a]^, tla üeu de Itslwi, (Ol peut se 
servir de chatnes ; mais la nuit, si Teclairage du passage a niveau 
laisse i d^sirer» les passants n^apergoirent pas cet obstacle, et en 
Tenant se eogner oontre, ils peuipnt dtre grayement atteints. 

Quand le charriage est permis en temps normal i, un passage k 
niyeau, les barriöres BontM^ff^Wl|B9ete^ ; mais Tagent charg^ 
du gardiennage doit ramener les lisses, en travers du chemin, 
quelque temps (soitun quart d'heure), avant TarriT^e d'un train 
0t, JLntfa;dixsf T^pte i, tout t^lOfiiflgßi. 

Le ph» isottveift ]»s %eHlM^ sgjA conMMffiH&ent «mnic» et^te« 
isi «0^, dh laiMe ^ piuMisge {Küiyr les ffi^^tons. Ce ohetiuft d«f«ait 
dbre normalement ^V^. 

.^ ^oUfeTöiÄ, r^Äi de ces fespfe'ces de po^^s ^t cotftr«fi< üo^ par 
Wlö b'ijtuslradei obligeäüt le* päsisraiitä ä faire un dtitour et k ^ega^• 
del' la Voiö diuis lei^ d^l Bens ('fig.3), sott pttC Im tofurni^yet (fig. 4), 
soit par un portillon qui doit dtre ihanoeuvr^ (flg. '5) ou par toirt 
autre Systeme Bajpentmttant le paiisage q«^i&iiui penraanet. 

n «iiMiiMt^^tke les änftuMtt d^teie<<M4aiBe tajtte ne peutent 
s^introduire sur la Toie par ces passages «t <q«e 4es «gents '4ffis9mt 
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Ua peu ftya^t Tumvee d'iui coaToi, V^^s&ni Aßt iea^ iß 'fiirqier 
comp)&toio0nt lee barri^3, de fa^on a^mpSc^er la irav^rfsÄ^ am; 
pietons comme aux animaux et aux attelages. 

U ne laiase passer ces daraiars qua pea^nt ris^valle aa<m Jl^ 
trains. Pour leur rendr« le passage libre et leor.permettre de frran* 
chirla voie ferree sans encombre, il doit d*abord readre libre le 
cliemin poür les piÄtons qai se gareat, et apr^s cette prticiSMition, i} 
oayre seulemeat la trayerse pour les attelages. Poor dtitär qad 
eeüx-d s'ftrrttent ou soreat mfermes svr 1% f^smige^ le ^gaitte a 
sota d'ouvrir, «a premieir lieu, la barrifere opfosiB au ^U d^oii U 
ou les cheraux arriveat. 

Remarquons que les barri^res älissesae fermeatpasracces sur le 
railway aux enfaats et aux animaux de petKe taJIle. H sürvictot des 
circoastances dans lesquelles Tagent de garde est iiapaillsaiH: a 
ecarter gaas et b^tes de la voie. 

Pour empScher les imprudeats de pasntor soas ito Itsses^oto po^t^ 
rait suspeadre a ccflles-ci des sous-lisses ou des chahies ou 'eac6!id 
des paaaeaux ä treillis ti^ l^ers, et Mre girSs^r le»^ dite^ iteiitto 
sur des galets moates sur les pieces de boia sop^ieures des <$oirh*ef- 
bairieres. (fi. 2et6j. 

Ea tout etat de choses, il est prefti^abied*adopterd<^iä(ioyeas de 
fermeture plus complets. 

Quoiqu'il ea soit, pour eyiter que le gardiea^e doiye ^rarertS^ 
las yoies pour les operatioas de aiaaceuyre des barri^r^s, qa pout 
adopter des lisses basculaates et readreleurs mouyemeatssolidaires. 

Les sjst^mes ayec sous-'lisses ou bhalaes ou paaaeaux l^g^s 
sout ^alemeat susceptibles d'ßtre maaceuyres d'ua seul cdt^ 4f la 
trayerse. 

Daas ces conditioas, comme le gardiea est pösft^ prfes du trtbfei^ö, 
les barriferes k bascule ae pres^ateät pas les iaconvrfaieiits tfu'oh 
leur reprocke quaad elles soat maacetiypeaft a. distiav^# . , 

Du reste, uae flfeche seule peut ötre disposfe pöüi*^tre actloaa*ie 
par aa m^aaisme spieial ; Tautre barri^re raste sjO^Mptäi^ d-^tre 
EMaoeuyree directemeat par le gardiea. 

b) Barrleres roulantes. — Les barri^res composees da 
loageroas ä tdles pleines ou de treillis a mailles sumsammeat 
serr^s, soat preferables aux lisaas et aux flaches ayec oa Ulaas 
äispm&t sttiqpUmeataire inferieur. 
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'Cesbattants s*appüient siir des roues engag^es dans des görges 
de rails et sont pouss^s ou retires directement k bras d'homme. 

Hs roulent entre les montants des contre-barrieres et sont con- 
re^blement guid^s par des galets disposes pour soutenir les bap- 
r}feres, quelle que soit la position de celles-ci. 

Ce type pemet aussi de laisser une ouverture pour.^ la circula- 
lion des pietous.. 

i Qu'elles sokort pourVues de deux ou quatre roues chacune,U y a 
Heu da n'admettre que dea goiiges dq isdbUs.profondQurs pdur les 
sillons des jantes, afin d'eviter de creer un danger pour la circula«- 
tion des animaux de forte encolure. 

, II y a aussi Heu de liaüter leur course par des arrets solides, 
afin. d'euaipScIier leur renversement sur le passage a niveau. 

Les panneaux mobiles se deplacent a Tint^rieur des contre- 

itj^rri^j^as et. celles-ci doivent Stre pleines,soit en vieilles billea, ßoit 

enp^anches^ soit ea töle, pour empSclier les imprudents d,'eiigagQr 

M pied ou la. mala d^us les mailles des barrieres et eviter ■ des jaßr 

. cidents lors. de la manoöuvre. 

Dans le mSme but, il est prevoyant de ne pas adopter des bar- 
ri^esrxxttlantesai lofDLgerons a ramener deux a deui^ jusqu'au 
milieu du chemin. Dans ce cas, il faut du reste ^es taquets d'ar^St 
pour limiter la course des vantaux. Mais ce type de barriere est 
d'autant plus dangereux que le passage pöur pie*mis ' doit §tre 
läisse au milieu de la traverse et buvert en permanence, oii ^re 
•Är^nage öhäque fois par Touverture partielle d*un vante.il et,däns 
. uja cas comme dans l'autre^ }a i^ituation est perilläuse. 

11 öst igälement possible de manoeuvrer simultanement les detftt 
barriferesroulantes,aumoyen de chatnes sans fin venant sVnrouler 
8.UF un unique tambour, installö sur Taccotement de la traverse, 
ou par le systfeme a axe transversal et a roues dentee?. 

On peutmSme se bomer a faire une Installation de cegenre,pöur 
le seul paimean situe du c6t4 oppos^ a la. l(^e -Am garde-barri^re. 

c) Bai*rl^reft tournaotoft on pliroinntei«. — Les bar- 
rieres composees de lisses ou de vantaux, susceptibles de toumer 
^utour de pivots et se repliant, soit vers la route carrossahle, soit 
Vers les voies, conrtituerit äussi Uli type convenable. ' ' 

" ' Cos sortes de portes quand chacune se compose d'un seul et long 
battant, obligent m£me les cavaliers, les oonducteüi*s de voitures.et 
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de charrettes a se coiiforraer ä tine prescription speciale edictee dans 
certaines exploitations, notamment en Belgique, oü il est interdit 
aux attelages de s'appröcher a plus de 10 mätres des barrifei^s, 
au. momentdu passage d'un train. Quand ces barrieres s'ouvrent 
vers les rails, si le passage est iarge, on peut installer deux portes 
de chaque cote et les replier vers les rails, de fagon ä fermet* le 
railway des deux cotes et a empöcher l'accfes des bestiaux sur la 
ligne. 

Toutefois, les portes exigent que les agents charges de leurs 
manoöuvres se deplacent depuis le pöteau de buttee d'ouverture 
jusqu'ä celui de fermeture ; ils s'eloignent ou s'ecartent donc un 
instant de la voie, au moment oü leurs soins sont precisement 
necessaires. 

Afin d'eviter cet inconvenient et de dispenser Touvriel* d0 tra- 
verser les voies pour effectuer la manoeuvre des deux barrieres, il 
sevBit possible d'adopter une Installation pour le fonctionnement 
simultane des deux portes etablies de chaque cote du railway. 

Ces dispositifs speciaux peuvent ßtre composes de chalnes et de 
roues dent^es, logees sous la roie ou mieux, d'organes ä d^ouvert 
qui offrent des avantages au point de Yue de Tentretien et de la 
securite. 

Indiquons parmi les dispositions qui pourraient convenir ä 
cette fin, le Systeme suivant : 

Considerons 2 portes Pi et Pä (fig. 7 et 8) ayant leurs montants 
de pivot en Ai et en As et susceptibles de tourner autour de ceux-ci, 
depuis les positions Pi et Ps de fermeture du passage, jusqu'aux 
positions respectives P'i et P'2 de libre circulation par la route de 
terre. 

Les contre-montants de pivot auraient 5 metres de hauteur au- 
dessus des rails et seraient relies par une . piece transversale Ai 
A2 les surmontant a leurs sommets. 

De mSme les montants de pivot seraient prolonges par des tiges 
V(irticales s'elevant au mßme niveau, oü elles seraient munies de 
bras p< et p2. 

Au milieu de la pifece Ad A2, serait raonte un pivot autour du- 
quel on pourrait faire osciller un balancier qi qs, relie aux bras pi 
et ps par des bielles bi et hü, 

On voit qu'au moyen de cdbles Ci et Ci attaches,ie 1" en qi,le 2* en 
qs, et passant sur des poulies placees en Ai et ensuite sur un tam- 
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bouraytom^duquel ceslieus s'enrouleraienten seusinYerse,uii agent 
pourrait ouvrip et referraer les portes. 

Les portes s'ouvriraient l'une vers Tint^rieur de la voie, l'autre 
vers rexterieuT^g. 7) ou toutes les deux du cöte de la route 
de tferre ou de la voie ferree. (flg. 8). On ferait choix de i'un ou 
de ^ r^utro dispositif, seien que le passage devrait rester ferme 
ou libfe en temp^ normal ou qu'il traverserait perpendiculairement 
ou obliquement la voie ferree. 

Toutefois il est prevoyant de faire ouvrir chaque porte dans le 
sens inverse a la marchc du train sur la voie, au-dessus de laquelle 
eile sereplie,poureviterdes accidents dans lecasoülegarde-barriere 
oublierait de ramener les dites portes parallelement aux rails. 

II est du reste preferable d'adopter des portes s'ouvrant vers 
Texteri^ur', car cettö disposition a l'avantage d'empficher les pie- 
töns de provoquer Touverture soudaine d'un vantail, ce qui peut se 
ph)duire inopinement par suite d'un deracinement de la pifece de 
buttee ; ce mSme Systeme oblige aussi les cavaliers et les conduc- 
teurs d'attelages ä rester ä une distance convenable de la voie. 

L'installation decrite ci-dessus offre, non-seulement des avan- 
tages desimplicite et d'economie, mais eile annonce bien Texis- 
tence des passages a niveau ; en outre, eile permet les installations 
supple^entaires que nous avons preconisees au chapitre prßcedent, 
(§ II, art. e) et ne necessite pas l'enracinement de r^ils a gorges ou 
de plaques dans le sol a travers le chemin, accessoires qui sont de 
riftture ä provoquer la chute des chevaux ou autres animaux,atteles 
ou nön. 

Enfln, il y a Heu de remarquer qu'on peut reserver un passage 
pour pietons,qui serait ferrae a la volonte du garde par un mecanis- 
me analogue a celui servant au fonctionnement des portes. 

. d) JBarrleres plon^eantest — On pourrait encore experi- 
menter d'autres types de fermeture pour traverses ä nivej^u,notam- 
ment les barrieres plongeantes, composees comme le renseignent 
les flg. 9, 10 et 11 de la planche v. 

Chaque cote se compose, par exemple, d'un longeron LS, forme 
par un treillis a barres b verticales, et b' horizontales articulees 
entre elles et aux branches verticales v de fers (en U) s et i, loges 
dans les semelles ou longrines en bois S et I. 

Un decHquetage etant provoque, une simple poussee exercee sur 
la semelle superieure S renverse tout le longeron dans le. sens.de ßa 
longueur. 
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Dfeslors, ksbarres plöngent dans une aiige A, taiifli^ qiSe'Ma 
table S recouvre la gorge A A ; en s'appuyant sur les epaulem^iits 
E E, cette longrine S rend la continuite a la Chaussee qui f»put ßtre 
parcoTirue sans entrave. 

Les deüx contre-poids I^ et Q permettraient d^equilibrer le 
longeron de maniere a laisser le passage oiivert oii ferin'e en 
teiilps noriiial. 

Ce type de barrieres permettrait aussi retablisseme'nt ^l'^i. ptas- 
sage pour pietons, susceptible d'etre ferme completement par une 
mahoBUvre supplementaire. ' . 

II serait, dans tous les cas,d'une manceuvre rapide; illiv-reraitou 
interdirait promptement le passage etse preterait aisement; a,'la 
mancBuvre des deux battants ä la fois. 

e) Levfur enelaiieheiir de barrli&re. — Aux pa^sages 
ä ni-veau situes a proximite d'une bifurcation ou d'unö Station* com- 
portant des postes de signaleurs d'une certaine importance et ne- 
eessitant la pr^ence continue d'agents, il est possible d'enclän- 
cher les barrieres par uu levier installe dans la löge ou la cabine 
de ces gardiens. 

Les avantages ä obtenir sont ceux-ci : 

!• Le levier enclancheur ne peut ßtre renverse pour deg^cr les 
barrieres et permettre de livrer la eirculation aux pietons et aux 
animaux, tant que les signaux commandant aux trains r^steint 
ouverts. 

2^ Pöur pouvoir renverser le dit levier enclancheur et ouvrir les 
liarrieres, il faut que tous les signaux gouvernant les voie^ qui 
franchissentle passage a niveau,£oientmis ä l'arrot et que les leviers 
correspondants, une fois renverses par le signaleur et la eirculation 
livree par le garde-barriöres, sur la traverse, les signaux en (jues- 
tion ne puissent plus Stre modifi^s par le premier de ces agents. 

C'est ]k un complement d'installation fort simple et eependant 
excessivement utile, et qu'il Importe d'adopter ä toris les pagaages 
a niveau etablis ä proximite des bifurcations ou des gares et dans 
les stations elles-memes. 

f) Des abords des passa^es a niweaii. — II est 

indispensable que les personnes et particulierement les conducteurs 
d'attelages, comme aussi les animaux, voient bien distinctement la 
Ybie-eii ai¥ivaiit auxabords delä trave'rse; afirt '^6 x5offÄki^ s'il 
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n*y a aucun danger ä franchir les rails, meme lorsque lesbarriferes 
ont ete ouvertes. 

Pour ce, il faut que celles-ci soient completees par des contre- 
barrieres ne depassant pas 1" 50 et s'etendant. sur une 
certaine longueur, de chaque cote de Touverture du passage a 
niveau, 

Dans le mÄme ordre d'idees, il est imprudent d'adopter des 
rayons trop faibles pour les raccords des voies carrossables a la 
traverse proprement dite. 

Ajoutons encore que pour permettre aux attelages de s'arrßter 
facilement aux abords du passage et de francliir aisement et rapide- 
ment le railway, il est necessaire de mettre la route chanretifere en 
palier sur une-longeur süffisante et de paver cette partie. 

g) Etablliüsement de passerelleiSf — Lorsque la tra- 
verse a niveau est situee a proximite d'une gare oii les mancBuvres 
obstruent frequemment le passage sur la voie carrossable ou 
encore, lorsque la traverse est longue et tres-frequentee, le gar- 
diennage doit p&rfois fitre organise a Taide de deux agents. Alors 
il faut organiser une entente entre les deux gardes et, en outre, 
prescrire, le cas echeant, des interruptions dans les manoeuyres 
ou la Separation des rames qui doivent stationner longtemps sur le 
passage. 

II est souvent plus economique et beaucoup plus sür d'^ablir des 
passages Souterrains ou des passerelles superieures uniquement 
reservees aux pietons et de conserver la route ä niveau pour les 
attelages. 

Dans la plupart des cas, la traversee sous-voie est preferable. 

II suflit de soigner la construction au point de vue de recoule- 
ment des eaux et de veiller au bon eclairage de la galerie, pour 
amener le courant des passants. 

Ceux-ci, au contraire, repugnent ä gravir une passei^lie elevee 
au minimum de 5" et bon nombre preferent attendre Touverture 
des barrieres, de sorte que Tamenagement d'un passage special 
pour pietons perd sa destination. 

III 

Manoeuvre ä distance des barriöres. 
a) Quelques eonstderattons. — Les barrieres des pas- 
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sages ä niveau peu fr^uentes et situ^s a proximit^ d'une trayar- 
See gardee ou d*un autre poste quelconque exigeant la pr^aenice 
continuelle d^un agent, peuvent parfois Stre manceuyres a distance 
par le dit agent. 

Dans ces conditions,on ferait une economie notable. 

Mais pour qua cette Solution püt ßtre adoptee^ il faudrait : 

l"" Quo la traverse a distance füt yisible du poste garde et par- 
tant eclairee la nuit. 

2^ Que la manoeurre ne fftt pas trop difficile. 

S"" Qüe pres du passage, il füt install^ un avertisseur que le garde 
k distance ferait fonctionner avant de fermer les barri^res ou qui 
fonctionnerait automatiquement, d^s le commencement de la ma- 
no&uvre de fermeture de ces barriferes. 

4* Que le public püt demander passage a Tagent poste a distance 
et lui faire connaitre que la traverse est degagee, et ce, au 
moyen de sonnettes ä leviers ou de boutons de timbres electriques. 

5* Qu'entre les barriferes, il existdt un espace süffisant pour 
amenager des refuges, pour les attelages qui viendraient i 6tre en- 
fermes inopinement sur la voie. 

En outre, dans bien des cas, on obtient un gardiennage aussi 
efficace qu'avec un homme ou une femme a poste fixe. En effet, 
precisement a cause du peu d^importance de ces passages a niveau, 
quand une administration est oblig^e de les faire garder, eile y 
place des agents ordinaires ou m£me des estropi^s ou des vieil- 
lards dont eile poss^de toujours un certain nombre dans les 
cadres. 

Or ces invalides comptent avec leurs infirmites et comme leur 
Service comporte peu de sujetions, ils gagnent une confiance qui 
n'a d'egale que Tembarras du chef responsable, oblige de conserver 
ces malheureux agents. 

II resulte de ces circonstances,que le Service de ces traverses est 
mal fait et que ces demieres sont souvent le th^tre de terribles 
accidents. 

i) Bart^leres k lIsBes basealantes. — La manoeuvre ä 
distance des lisses a bascules peut s'effectuer du poste gardä voisin, 
Boit par une action purement m^anique, soit par un d4clanche* 
ment älectrique. 
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!• DaattBle'l*' cas/ies liensde trairtSMrissioln'dÄ'r^^ öxercer 

pour provioquer le deplacement des lisses, sont compos^s de fllsou 
cablei^ et de cbatnes. 

Que les barrieres soient tenues ouvertes ou fermees en teirips 
normal, ellea.presec^t^Btdes ineoQtenieats^car eltes peuye&t attein- 
dre quelqu'un, pendant leur descente, ou enfermer un attelage 
entreöUes: 

. Atttsi • ösft-il priiföraWe d'adöpter lös cöntre-jioids d*uri eflbt 
plus grand que celui des lisses. 

En effet, dans ces coitäitions, la detcente des fieches exi^ une 
action ä distance et s'effeatue forcement avec moderation. 

Ce n'ept donc que par suite d'une circonstance exceptionnölle 
que leß lisses pourraient se trouver ouvertes indüment; mais m^ine 
dans cecas, le danger ne peut se prolonger, car le garde ou les 
agents de la route s*9.percoivent rapidement du fait. Du reste^mfime 
aViäö'la'diSpösition-quipermetque les lisses retombent autohiati- 
qu^tnent, eil cas de rupture du cäble, il y a p^ril pöur les pasiiarits, 
öär deux-ci peuvent 6tre aitteints au moment de cette chute et rien 
ne les empSche, du reste, de soulever les lisses devenues libres. 

Dans le cäs cohtralire, eh cas de scindage du lien de mahdeuvre, 
lalisse se relfeve et evite, par la mßmö; des chutes soudaiiies et 
^angereujses de fortes pi&ce$, au moment oü les pietons et les 
aitelages sont exposes a etre atteints. 

Eh outrevleö barrieres seht tenues fernl^es en temps requis par 
desefiförts permanentsde traction exerc^s sur les Als de mahteuvre 
et' les liisses* nö peüvent ötre sottle vi^ös par les * passants. 

Quoi qu'il en soit a cet egard^il j a necessite de placer a proxi- 
mite d'une traverse non gardee, une sonnette susceptible d'ßtre 
ä^itÄ^'pa'r Tagent a pdste fixe. Celui-ci previent par ce moyen, de 
la ftrliiöture öu de Touverture proöhaine des barriferes et les inte- 
rfeTs^i se mettetit en garde cöntre le danger. 

11 y a aussi utilite a installer pres de l'agent, une seconde cloche 
a iaire.fonctioiiner par un levier monte pres des barrieres a distan- 
ce :etmi»Ä port^e du public qui peut ainsi detnander passäge. 

Enfln il y a egalement opportunite a placer, des deux c^^' du 
^assage a niveau, des ecriteaux portant chacun les inscriptions 
siiiväntes": 

Attexition ! Sonnez 2 fois pour demander TouTerture des bar- 
rieres. 
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AUenüan ! Sonnez 1 fois pour demaoder la ferm^tore tMs bar- 
ri^res. 

Ces invitations aux passants obtiennent generalement le succ^s 
dasire; les gens contractent en peu de temps, Thabitude de pirendre 
las soins reclames. 

2* Dans le second cas mentioniie plus baut, c'est-a-dk'e quand 
lee lisses bascalent sous l'influence d'effbrts qui ne s'exeroeRt qü*a^ 
pres un declanchement provoque par une action «Jectrique, ily a 
lieu de prendre toutes les memes precautions. 

Au lieu de sonnettes ordinaires, on recourt,au besoin,ä des av^r- 
tisseurs electriques et ce, aussi bien pour appeler l'attentiön de 
l'agent qoe celle du public. 

II suffit alors que le garde du poste fixe pousse sur un bot^ioA et 
fasse retentir une sonnerie, pour avertir les gens qui peuvent pe 
trouver aux abords des barrieres. 

C'est seulement apr&s avoir pris ce soin important, quMl peut 
faire fonctionner un autre commutateu r au moyen duquel il opere 
un decalage et permet au contre-poids, d'actionner les lisses des 
bravm*ses a distanc«. 

Les fleches basculantes simples presentent les defaats des bar»- 
rieres a lisses ; pour les rendre efficaces^ il faut les completer par 
des sous-lisses, des chalnes ou des panneaux legfel'emeiit coäi- 
poses. 

c) Barrieres roulanies. — Les barrieres roulantes sont 
composees de longerons, pleins ou ä treillis, montes sur roues et 
«usceptibles d'ßtre pousses parallelement aux contre-barrieres. 

Elles peuvent aussi £tre manoeuvrees a une certaine distance 
par des cäbles ou chaines sans fin qu'on enroule autour d'un tarn» 
bour et dans ce cas, elles doivent Itre completees par les instal- 
lations accessoires decrites au sujet des barrieres ä basciiles. 

Toutefois, ce type de barriere n'est adopt^ pour 6tre manoeuvre 
a distance, que pour les passages a niveau situös k proximite d'une 
Station, ou traversant les voies m^mes d'une Station et seulement 
pour le cas d'une manoeuvre a courte portee. . 

On remet.ordinairement ce servioe-a^x signaleiirs d'une cabibe 
d'extremite de gare ou d'un poste de bifurcations. 
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La surveiUaaoe d'un passage ä niveau tres-frequ^nte^ mais 
suffisamment rapproche d*un poste garde, peut gtre assuree dans 
C6S conditions. 

Oe passage presente mSme plus de securite qu'une traverse 
surveillee directement par un ou plusieurs agents. 

£n effet, quand on peut adopter des barrieres roulantes (oa a 
bascules) dont les leviers de manoeuvre sont montes dans une ca- 
bine, parexemple, Tagent Charge du service domiue les abords ; il 
voit venir les personnes et les attelages et se trouve donc dans de 
meilleures conditions que le garde poste pres du passage möme. 

De plus, comme c'est lui qui autorise Tentree, le depart et les 
manoeuyres des trains et des machines, il sait toujours quand le 
passage va fitre obstrue et combien de temps, il restera inaccessible 
ou dangerettx. 

II en r^sulte quMl peut subordonner le service de la traverse a 
niveau a celui de cabinier et reciproquement, ce qui lui permet de 
mettre de Tordre dans la succession des manoeuvres dont il a la 
Charge. Au contraire, un garde proprement dit a,non-seulement a 
veiller aux abords du passage et au fonctionnement des barrieres, 
mais avant d'autoriser la circulation, il doit en referer au cabinier 
ou se rendre compte des manoeuvres des trains, et ces diverses 
Operations ne peuvent presenter un caract^re d'unite. 

Enfin et surtout, il y a lieu d'apprecier que la manoeuvre des 
barrieres dont le service est confie a un cabinier, peut etre rendue 
mecaniquement conditionnelle, c'est-a-dire que les leviers des 
longerons ou des lisses sont, au besoin, enclanches avec eeux des 
signaux autorisant Tacces des trains sur la traverse en question. 

d) Barrieres tournante» oa pivotonteei. — Ces bar- 
rieres sont aussi susceptibles d'ßtre manoeuvrees ä distance. {Vöir 

■ § II, art. c. du present chapitre). 

e) Barrieres plongeantes. — Que les passages a niveau 
soient etablis dans les stations, ä proximite ou loin des postes 
gardes de la pleine voie, on peut aussi faire fonctionner ä distance 
les barrieres a longerons plongeants. 

II sulRt d'equilibrer les barrieres a Tai de du contre-poids P, de 
fixer le cable C en S et de le faire passer sur les poulies p et p. 

En reunissant les liens en un seul, un levier peut seryir pour la 
manoeuvre des deux battants ä la fois. 
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IV 
MancBuvre automatique des barriöres. 

Quand les barrieres sont manoeuvrees a distauce par une action 
exercee par le traiu, ou adopte des dispositifs qui fonctionnent soli- 
daireraent et simultanement. 

Toutefois,pour eviter les dangers d'une manoBUvre iutempestive, 
il faudrait avec ce Systeme de barriores automatiques, adopter des 
avertisseurs complementaires, installes a 2000 ou 1500 metres de 
la traverse consideree. 

La locomotive exercerait une action sur une preniiere pedale et 
ferait d'abord tinter une sonnerie d'annonce. Arrivee ä 500 ou 1000 
metres du passage a niveau, eile atteindrait une seconde pedale et 
determinerait le declanchement et par suite le fonctionnement du 
mecanisme de nianoeuvre des barrieres qui s'ouvriraient automati- 
quennent. 

Apres avoir franchi la traverse a niveau, les memes actions se 
succederaient, mais cette fois, dans un ordre inverse ; Tannonce de 
la fermeture des barrieres et la manoeuvre de celles-ci se produi- 
raient encore automatiquement. 

Les installations de ce genre n'ont pas encore fourni de brillants 
resultats. 

En cas de defection de la part des appareils ou de leur fonctionne- 
ment irregulier, ce Systeme pourrait, du reste, donner lieu a 
des accidents. 

En outre, raalgre l'avis prealable donne avant la fermeture ou 
Touverture des barriferes,il subsisterait neanmoins un certain danger 
pour les personnes ou les attelages dejä engages sur la Yoie,au mo- 
ment oü Talerte serait donnee. 

A part les cas particuliers, comme ceux des passages ä niveau 
etablis a proximite des gares et pour lesquels on peut adopter des 
installations speciales, c'est,en definitivere gardiennage des passa- 
ges a niveau par des agents qui assurent eux-memes la manoeuvre 
des barrieres et Temploi de types de barrieres ä panneaux, barrant 
completement les ouvertures, qui constituent la Solution la plus 
avantageuse pour le service de ces postes dangereux. 
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Suppression des passages ä niveau. 

La plupart des mesures preconisees dans les deux chapitres 
precedents ont pour biit de conjurer les malheurs qui peuvent sur- 
venir aux passages ä niveau, soit aux agents de Service, soit aux 
personnes etrangeres au chemin de fer,soit aux animaux. 

Pour les lignes nouvelies, il y a lieu de chercher, au prix ra^hie 
de grandes modifications et de grands sacrifices, ä eviter la crea* 
tion des traverses a niveau. 

Meme plus, dans les exploitations existantes, il ne faut pas 
hesiter ä supprimer les passages dangereux dans tous les cas ou la 
topographie des abords des traverses permet cette importante ame- 
lioration. 

II y a opportunite, necessite et souvent economie ä remplacer ceÄ 
servitudes par des passages inferieurs ou des viaducs superieurs. 

Pour faire l'evaluation et la con^paraison dep depenses, il faut 
considerer qu'a un passage a niveau, il y a non-seulement le salaire 
d'agents, ce qui represente un capital assez ^leve, mais des chan- 
ces continuelles d'accidents dont les Administrations peuvent,dans 
ceilains cas, ßtre rendues responsables, tandis qu^avec un ouvrage 
d'art il n'y aqu'une mise de fonds etun peu de frais d'entretien. 
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ENSEMBLE DES INSTALLATIONS ET DE L'OÜTILLAGE 
AUX PASSACtES A NIVEAU. 



Installations. 

A un passage a niveau garde, outre les installations examinees 
dans les deux chapitres precedents et ayant pour but d'assurer la 
s&uritÄ des gardes-barriferes et la circulation des pietous, des ani- 
maux et des attelages sur la traverse, il peut aussi exister des 
xnecanismes speciaux destioes a preveuir des accideiits d'uiie autre 
categorie, notamment les ruptures d'attelage. (Voir ä ce siijet le 
chap. XI de la 2°* partie de Touvrage.) 

Suivant les circonstances, äune traverse, oii peut donc trouver: 

Deux barriferes d'iin type quelconque. 

Quatre contre-barrieres ne depassant pas 1™ 50. 



Digitized by 



Google 



-uo — 



Deux portillons ou d'autres systimes pour passagcs de pietons. 

Deux signaux fonctionnant avec les barrieres proprement dites. 

Deux lanternes fixes pour eclairer les dits signaux, la nuit, et en 
mßme temps, la traverse a'|niveau et les abords. 

Des avertisseurs optiques . ou acoustiques pour Tannonce des 
trains. 

Des blocs de deraillement pour wagons echapp^s. 

Des plates-formes de deraillement pour wagonnets de Service. 

Des leviers de signaux de rupture d'attelage, etc. 

Une maisonnette avec les amenagements necessaires et une löge 
pour le Service de nuit, s'il y a lieu. 

Un garde-corps separant ces constructions du railway, pour 
obliger le garde a faire un detour, en cas d'arrivee precipitee vers 
les barriferes pour le passage d'un train. 

Un reduit ou une armoire pour le d4pßt ^les outils d*une ou de 
plusieurs equipes de piocheurs et pour Temmagasinage des approvi- 
sionnements divers. 

Un petit depöt pour les rails et accessoire»,sans toutefoisencreer 
plus d'un par poste de brigade. 

II 

Outillage et approvisionnements. 

L'outillage des gardes-barriferes devrait comprendre : 

Un cornet. 

Deux drapeaux, un rouge et un blanc, et un fourreau pour les 
placer. 

Une lanterne a 3 couleurs. 
Despetards. 
Des falots. 

Un racloir pour nettoyer les ornieres des mentonnets des roues 
des machines et des vehicules. 
Un balai. 
Un arrosoir. 
Une pelle pour entretenir les fosses voisins. 
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Un rateau pour faire la toilette des abords. 

XJne Schelle de 6 metres,qui pourrait 6tre requise par tout agent 
en cas de n^cessit^ fortuite. 

Une longue perche a laquelle on pourrait fixer un balai, par 
exemple, pour le nettoyage des Als et des poteaux telegraphiques 
en temps de neige. 

Le cas ech^ant, une certaine quantitc d^huile pour Teclairage 
des signaux, des cheminees en verre pour lampes, des mfiches, des 
brosses^ etc., pour le renouvellement et Tentretien des accessoires, 
etc. 



III 

Uniforme des gardes-baprriöres. 



Ainsi qu'il a ^te dit au chapitre vi § v, Tuniforme des agents est 
aussi une question d'un certain interßt. 

Pour les gardes-route, nous avons vu que le choix des effets 
d*habillement et d'equipement doit Stre fait en vue de 
laisser la liberte de mouvement a ces agents, et en mSme temps,de 
les prot^er contre les intemperies. 

En ce qui conceme les gardes-barri^res, ces raisons subsistent 
en ce sens que ces agents sont parfois obliges d*assurer un service 
de gardes-ligne, a certains moments de la journee ou de la nuit. 

Toutefois, un point plus important pour eux, c*est d'attirer 
Tattention du personnel du train et du public. 

Les machinistes doivent apercevoir les passages a niveau i la 
plusgrande distance possible et ils doivent, enoutre, pouvoir cons- 
tater que les gardes sont i leur poste. 

De mfime, il est utile que ces employes soient aisement remar- 
ques par les gens qui sont parfois tent^s de passeren temps inop- 
portun, dans la croyance que la traverse est abandonnee. 

II est donc desirable que les gardes-barrierei aient un uniforme 
compose des mSmes effets que celui des gardes-route, mais qui seit 
taille dans un etoffe ä carreaux blanc et noir et que leur chapeau 
mßme presente cette particularit^ distinctive. 
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IV 

Des agents en gönöral. 

a) 'AtAtdbnAteiis et reii|»on«abili4e4les«iseats. — Les 

fonctions de chaque agent, employe ou ouvrier, doiventetre.deter- 
miuees le plus exactement et le plus completement possible. 

• Ge scHn est tresHimportant. 

n contribue ä faire prendre au personnel des habitudes d*ordre 
et de discipline et a stimuler son zfele. 

Une judicieuse reglementation des Services facilite la surveillan- 
Cd et le contröle ; eile assure, en outre, la ponctualite dan^ l'execu- 
tion. 

Ainsi que nous avons eu roccaßion de le recommander a plu- 
sieurs reprises, dans le cours de ce volume, il faut etudier et redi- 
, ger 4es ißstructions pour chaque poste ou pour chaque categorie de 
prepos^s et les faire observer scrupuleusement. 

Du reste, ces instructions permettent d'assigner a chacun, le 
degre de responsabilite' qui lui incombe. En cas d'irregularite, elles 
evitent les echappatoires administratives ;encas de faits graves, 
elles peuvent ecarter les controverses juridiques. 

Et ce qui est mieux encore, elles contribuent a diminuer le nom- 
bre d'accidents. 

II y a lieu de defendre aux agents de s'occuper, en-dehors de 
leurs,tieures de service, ä destravaux particuliers de nature a les 
fatiguer et a compromettre leur besogne reglementaire. 

C'est.une prescription importante que les chefs immediats doi- 
vent a*^ppliqi]^er a faire respecter. 

II faut aussi eviter de faire passer un m§me agent par plusieurs 
postes, penduit le nSme jour^ surtout si les diyerses fonctions a 
remplir exigent des eiSorts de memoire. Ainsi il est imprudent 
d'^tablir un roulement de sigjialeurs pour faire desseryir 
successivement et sans transition, des postes d'une certaine 
..importance. 

h) Duree da »erviee. — La trop longue duree du service 
des agents est aussi une cause fecondä d'accidents. 
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Suivantle« circönÄtances, ronvrier qui afourniune basogne de 
14, 12, 10 ou 8 heures, a besoin de repos. 

Pour pr^ciser, prenons quelques exemples ; 

1* Dans las gares secondaires, las manoeuvras, les chefs-mänteu- 
vres, lestransbordeurs, les Chargeurs, las gardes-exfeentricjü^si et 
les^ signaleurs ont des moments oü ils doivent deployer une'grande 
activite ou de violents efforts,mais par contre, ils ont de norafbröülf- 
intervalles pendant lesquels la besogne est ordinaire, insignifiante 
ou meme nulle, 

II en est de m^me des machinistes, des Chauffeurs, des chefs- 
convois, des gardes et des serre-freins, c*est-i-dire des agents des 
trains qui n*ont päs non plus un service continu. 

Dans ces conditions, Texploitant d*un reseau peut adoptet- uiife 
journee de 14 ä 15 heures. 

S'il s'agit d'emplois de surveillance,tals qua ceuxdepiqneursdela 
route,degardes-barrieres,de gardes-tunnels,degaTdes-tranchees, ou 
s'il 8*agit de postes oü la besogne n'exige pas beaucoup de dÄpense 
de force ni de tension d'esprit, tels que ceux des ponts toumants, 
des appareils de block, des cabines a petit nombre de leviers, on 
peut egalement fixer une duree de service de 14 a 15 heures. 

Si cependant il existe un service de nuit, comme les preposes 
ßont appeles alternativement a faire le poste, le jour et la nuit, 
toutftß les fonctions deviennent plus rüdes et alors il est necessaire 
de n'assigner qu'une journee de 12 hieures äux agents designe» ci- 
dei^sus. 

2* S'il s'agit de fonctions pour Taccomplissement desquelles les 
agents ont une besogne ordinaire, mai« exigeant des precautions 
speciales pour eviter les accidents, comme cela existe, dans les 
grandes gares, pour les emplois de cliafs et sous-chefs de Station, 
de surveillants, de chefs-manoeuvres, de manoeuvres, dfe gardöö- 
excentriques et de signaleurs ; s'il s'agit de postes oü le travail 
relativement facile reclame une attention soutenue et une certairife 
memoire, comme dans les cabines Saxby contenant un grand liom- 
bre de leviers ; enfin s'il s'agit de postes ne reclamant pas une 
grande tension d'esprit, mais comportant une besogne rüde et con- 
tinue, comme c'est le cas pour les piocheurs et les gardes-ligne,oii 
ne peut prolonger la journee au-delä de 12 heures. 

Mßme pour certains de ces emplois, comme celui des sous-chefs 
de Station et des cabiniers, il y a souvent Heu de reduire les vaca- 
tions a 10 ou 8 heures. 
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c) RepoB et eong;es. — II est indispensable que les agents 
jouissent de repos periodiques. 

Qu'il s'agisse des fonctionnaires et des employes du Service 
technique ou de Texploitation, qu'il s'agisse des ouvriers de n'im- 
porte quelle categorie, il faut reconnaitre que chacun se livre,dans 
sa Sphäre d'activite ou tout au moins devrait se livrer, a un travail 
plus ou moins long et plus ou moins penible. 

Parmi les preposes a l'execution des Services de Texploitation 
d*un reseau de voies ferrees, les uns ont les preoccupations des e- 
tudes de projets et d'aflfaires diverses, et la tension d'esprit que 
reclame leur travail intellectuel, les oblige ä se degager de temps 
a autre, des soucis dont ils sont envahis, en prenant un repos ne- 
cessaire. 

Aux autres, sont devolus les Services du controle, de lasurveil- 
lance et du commandement ; leurs facultes intellectuelles et physi- 
ques sont dirigees sur une multitude de details qui fatiguent assez 
vite l'esprit et le corps. 

Enfin la plupart des agents doivent bücher, enfermes dans 
des locaux parfois mal aeres ou exposes en plein air a toutes les 
intamperies. 

Tous indistinctement ont besoin d'un repos plus ou moins long, 
apres une periode de fatigues. 

Du reste, ces preposes ont des obligations sociales ä remplir. 

Marie ou celibataire, chacun dans sa position, si modeste qu'elle 
soit, aussi bien le manoeuvre que le haut fonctionnaire, a nee^s- 
sairement certaines relations et certains devoirs. 

Tout bon citoyen doit veiller a Tavehir, soit de ses enfants, 
soit de ses freres, soit de ses soeurs, soit de ses proches ; il doit se 
preoccuper de Teducation d'un fils ou d'un parent, de la sante de 
ceux qui lui sont chers. 

II doit aussi veiller aux interets de la famille, faire une demar- 
che, se concerter avec les siens, avec un ami, avec un tiers, pour 
examiner une affaire, debattre les conditions d'un marche, assis- 
ter a une vente, profiter d'une occasion offraat des "avantages pro- 
bables, etc. 

Enfln, tout homme ne doit-il pas se sentir vivre, se A'oir de 
temps a autre au milieu de personnes qui s'interessent a lui ou 
auxquelles il porte de l'affection. 
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II doit se trouver parfois dans sa famille pour contempler le 
spectacle de sa modeste prosperite ou constater les besoins des 
siens. II doit s'assurer de la maniere d'etre de ses proches et tirer 
les enseignements qu'une Situation donnee comporte. Ne doit-il 
pas se retremper aux salutaires irapressions de la vie de la commu- 
naute, pour mieux se penetrer de ses devoirs et pour stimuler son 
courage ? 

II est donc important que tout agent, quel que soit son grade, 
obtienne ou plutöt doive prendre au moins 18 jours de repos par 
annee, dont 6 jours consecutifs, s'il le desire. 

II pourrait ainsi disposer d'un jour et derai par mois, soit d'un 
jour ä une teile date, puis d'un demi-jour a une autre epoque du 
mois, soit d'un jour seulement, sauf a laisser ses demi-journees 
pour se menager le droit a un conge de plusieurs jours. 

II faut que par periode,le calme, la quietude revienne ä l'esprit 
et les forces, au corps. 

II est possible d'accorder ces facilites dans la plupart des Servi- 
ces de bureau et d'execution. 

Toutefois, il faut que ces repos soient echelonues de maniere a 
ne pas devoir retirer au commerce et ä l'industrie, ä des jours de- 
termines, une partie des avantages qu'offre teile brauche d'exploi- 
tation. 

On pourrait prendre comme regle, les dispositions ci-apres : 

Dös que, dans un bureau ou dans une brigade, le nombre d'agents 
atteint 3, le Service doit etre assure par deux d'entre eux ä cer- 
tains jours du mois, ä condition toutefois que le repos du collegue 
absent ne dure pas plus d'un jour ou deux. 

Quand les trois agents doivent assurer un service de 24 heures, 
et s'il s'agit de fonctions n'exigeant la prösence simultanee de 
2 preposes que par intervalles, le roulement peut aussi etre soumis 
ä la regle ci-dessus. 

Pour les conges deplusd'un oudeux jours,demSmeque'danslecas 
oü il n'y aurait que deux agents pour assurer un service, on de- 
vrait recourir ä des interimaires. 

Faisons remarquer que le dimanche etant un jour plus frequem- 
ment choisi pour les alternances et les roulements des hommas 
d'une brigade, il y a une certaine aridite dans l'accomplissement 
de la besogne et par la mßme, un certain relachement. 

Le dimanche et les jours de fete, il faut donc que les preposes a 
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la surveillarice redoublent de vigilance et de severite, pour que les 
agents de toutes les categories suiventexactcmentles instructions. 

II est meine indispensable que ces jours-.lä, les ouvriers de Sta- 
tion charges d'assurer les postes de securite passent au bureau du 
chefimmediat avant de prendre leur Service, afin que ce dernier 
puisse eonstater leur etat. . 

d) Traitemeiiis ei »alaires, AujBf^iueniation. — Une 

question importante encore est celle relative ä la rerauneration des 
agents de tous les grades. 

Nous Tavons vu, il est necessaire d'exiger beaucoup de zele, 
d'assiduite, d'aptitude et d'initiative de tous les preposes. 

Et pour cela, il est indispensable d'etre severe, de relever toutes 
les irregularites, de reprimer rigoureusement toutes les iiifractions 
et toutes les negligences. 

Mais par contre, iion-seulement Tagent ne doit pas etre surme- 
ue par un travail d'une duree excessive et non-interrompu par des 
repos reparateurs, mais il doit encore etre bien paye. 

Souslerapportdes interetsdesexploitantscomme aupoint de vuede 
l'interet general, il n'est pas adinissible que les agents d'une usine, 
d'une Industrie, d'une entreprise, d'une administration nepuissent 
pas donner a mauger a leurs enfants et se sustenter eux-mgmes, 
avec les salaires qui leur sont alloues. 

Que les philanthropes entrent dans les logeraents des agents,ä la 
disposition desquels certaines administrations mettent des maison- 
nettes, et ce sont cependant lä les favorises du sort, que de priva- 
tions et de miseres ils trouveront encore ä soulager ! 

En fin de compte, il y a toujours interöt a donner le 
necessaire a des ouvriers, afin de pouvoir choisir de bons travail- 
leurs, des hommes valides dont on peut exiger une besogne diffici- 
le, un rüde labeur. 

II y a, en outre, un interöt social et moral a voir Touvrier se subve- 
nir ä lui-menie et elever les siens; ä le voir sortir de sa position mi- 
serable ; a le voir se degager de la dependance de maitres qui pour- 
raient l'exploiter ; ä le voir s'habituer a compter sur ses propres 
forces, c'est-a-dire sur le capital qui represente la main-d'oeuvre 
dont il est capable, et sur ses aptitudes intellectuelles. 

Un hommc qui doit compter sur la charite de son prochain, 
sent son caractere flechir, son amour-propre s'emousser ; il perd 
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confianceenlui mSme, il se sent amoindri, il se decourage, il 
Vdgete ou s'encanaille. 

Au coiitraire,le citoyen qui parvient a joiür de cette grande satis- 
faction de subvenir aux besoins des siens par ses seules forces, voit 
sa destinee s'accomplir. Ce proletaire se voit quelqu'un. II eprouve 
un sentimentde legitime fierte d'avoir conquis sa place au soleil. 
II a conscience de sa valeur. II n'est plus l'esclave de ses ohefs. II 
est considere, il doit a sa bonne reputation de rester. bon ouvrier. 
Iltientäsa position. II s'ameliore sans cesse. La societe peut com- 
pter surlui, il sera toujours ä ses devoirs. 

En Belgique, le recrutement des agents du cliemin de fer est,en 
general, facile et par lä mßme, les taux des traitements et des sa- 
laires sont peu eleves> et restent stationnaires. Aussi les preposes 
laissent souvent a desirer sous plusieurs rapports. II faut le dire, 
aux yeux de bien des personnes serieuses, un ouvrier du chemin de 
fer est necessairemeat un travailleur m^diocre, rebute dans d'au- 
tres branches de travail ; et cependant, il n'en est pas ainsi : il 
faut reconnaitre, au contraire, que le plus grand nombre des ou- 
"vriers du reseau de TEtat-Belge notamment ont des aptitudes, du 
courage, de la probite et le respect d'eux-memes. 

Mais il y a imprevoyance a laisser s'accrediter de telles opinions 
qui rendent plus difficile Tembauchage de travailleurs d'elite, les 
seuls qui devraient ßtre maintenus dans une entreprise de cette 
importance oü des accidents sont ä redouter. 

Cette derniere consideration suffirait merae ä etablir la n^cessite 
de bien r^munerer les agents des chemins de fer, de la ponctualite 
desquels depend souvent la vie des voyageurs. 

On doit attribuer la plus grande importance a la question des trai- 
tements et des salaires. Elle doit toujours faire Tobjet de la solli- 
citude des chefs immediats et des administrateurs,responsables, de 
la valeur des preposes qu'ils recrutent. 

Dans le mßme ordre d'idees, il y aurait opportunite a supprimer 
la plupartdes distinctions de grades qui sont l'objet de convoitises 
immoderees et la source dß demarches immorales. 

II vaudrait mieux graduer les taux des remunerations affectees 
a chaque emploi. 

L'avancement pourrait etre accorde au moyen d'augmentations 
annuelles de 1/20 des traitements et de 1/25 des salaires. 
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Chaque ann^, il y aurait les Uns et les non-elus. 

Les exclus de ravancement annuel auraient le droit d'audience 
aupr^s d'un comite qui siegerait quelques jours pour entendre les 
reclamations. 

Cette reforme contribuerait ä ne pas laisser s'^mousser les senti- 
ments de dignite et de justice des agents, ferait disparaltre des 
causes de decouragement et de favoritisme, et .empScherait la pro- 
duction de bien des abus. 



FIN DU TOME PREMIER. 
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DETAILS RETROSPECTIFS. 



a) Courant eleetriqne. — Avant d'aborder l'etude de la 
seconde partie'de Touvrage, il est utile de faire remarquer que 
beaucoup d'installations destin^es notamment ä prevenir les 
coUisions, empruntent un concours trfes-precieux ä Telectricite. 
Pour rintelligence des developpements qui seront exposes dans le 
present volume, il est indispensable de rappeler quelques notions 
sur cette branche de la science. 

Un courant nait dans un fil m^tallique A B isole (PL vi fig. 1.), 
quand ce conducteur recoit des charges d'electricite telles qu'elles 
maintiennent une diflTerence dans Tetat electrique des points A et B 
ou,en d^autres termes^un exces de potentiel egalement appele force 
^lectro-motrice. 

La quantite d'electricite fournie en un point tend a se reporter 
egalement sur toute Tetendue du conducteur, puis a s'echapper. 
Pour maintenir la continuite au courant, il faut donc renouveler 
constamment la Charge, c'est-a-dire, produire un travail. 

On developpe les flux ^lectriques au moyen de piles et de ma- 
chines a induction. Cies generateurs d'electricite empruntent les 
forces necessaires a^la chaleur, aux combinaisons chimiques, aux 
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chutes d*eau, au vent, aux machines a vapeur, etc., et peuvent 
ainsi servir d'intermediaires pour rutilisation de l'energie repandue 
dans la nature. 

b) Prinelpe de la plle clcetr^quc. — Le contact de 
deux Corps heterogenes, de deux metaux, par exeraple, en- 
gendre une certaine quantite d'electricite. 

Le phenomene se manifeste avec bien plus d'intensite, si Ton 
provoque le contact d'un metal oxydable avec un liquide corrodant. 

II en est encore de m^me, si Ton plonge deux lames, Tune en 
zinc Z et Tautre en cuivre C, dans un liquide acidule dont raction 
est plus forte sur un metal que sur Tautre (fig. 2). II y a, en effet, 
dans ce cas, production immediate d'electricite positive sur la 
partie immergee du zinc et d'electricite negative sur la partie 
noyee du cuivre. 

Un Systeme semblable est un couple voltaique. 

Ces deux lames s'appellent les electrodes du couple ; sur les 
branches superieures des electrodes, on fixe des bornes-vis qui 
prennent le nom de pöles. Les parties emei^entes des plaques de 
zinc et de cuivre recoivent respectivement les quantites d'electri- 
cite negative et positive cedees par les parties inferieures. 

Or, si Ton reunit les poles par un conducteur exterieur isole, 
un fil de cuivre, par exemple, Telectricite se propage dans le 
circuit forme par le liquide, les lames et le fil interpolaire. II se 
produit alors une difference de potentiel au contact des electrodes 
et de racide,et les deux especes d'electricite naissantes s'epanchent 
dans ce conduit et tendent ä se neutraliser. II resulte de ces phe- 
nomenes que les conditions primitives d'equilibre tendent a se 
retablir, mais l'action chimique continuant a polariser les organes 
internes de la pile, il y a modification incessante dans leur etat 
electrique et la circulation du fluide se maintient dans le fil. 

De lä, un courant continu. Ce flux persiste jusqu'a reduction de 
la masse immergee de l'electrode-zinc. Plusieurs elements sem- 
blables associes constituent une pile. 

c) Pile Leelanehe. — Dans les applications de Telectricite 
aux installations des chemins de fer, on emprunte les courants 
necessaires a des piles et a des generateurs a inducteurs. 

Parmi les piles employees,citons notamment les piles Leclanche, 
Daniell, Meidinger, etc. 
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L'äement Leclanch^ se compose (flg. 3) de deux electrodes, un 
zinc Z et un charbon C plongeant dans un vase contenant une 
dissolution de sei ammoniac (Hydrochlorate d'ammoniac). Les 
deux electrodes sont separes par un vase poreux P qui (\ontient 
la lame de charbon C, du charbon de cornue et du bioxyde de 
manganese concasses en grains grossiers. Ce melange est insoluble 
et inoxydable mais il a une grande affinite pour l'hydrogfene et 
constitue une masse conductrice et un milieu depolarisant, c'est- 
a-dire susceptible d'empßcher l'hydrogene de s'attacher aux elec- 
trodes, ce qui produit un courant secondaire en sens contraire du 
courant principal et aflfaiblit Tintensite de celui-ci. 

Au crayon de zinc, on fixe un reaphore en fil de fer galvanise. 
A la lame de charbon, s'ajuste un chapeau en plomb dans lequel 
penfetre une vis d'attache qui sert a fixer Tautre pole. 

Divers elements reunis, (le pole zinc de Tun au reaphore positif 
du suivant et ainsi de suite) forment une pile Leclanche qui peut 
servir ä lancer des courants dans un circuit n^etallique. 

Cette pile a pour principaux avantages, d'etre indifferente quand 
le circuit exterieur est ouvert (car le sei ammoniac n'attaque pas 
le zinc), de fournir une force electro-motrice assez elevee et cons- 
tante, de presenter une faible resistance, d'etre insensible aux 
froids de nos climats, enfin de n'exiger que des soins d'entretien 
ordinaires. 

Une autre disposition de cet element (fig. 4), consiste dans la 
suppression du vase poreux et dans l'adjonction a la lame C, de 
graphite, de plaques mobiles depolarisatrices P formees de bioxyde 
de manganese et de charbon de cornue agglomeres sous forte pres- 
ftion. Le zinc est isole de la masse conductrice par un bloc de 
bois B, mais les pöles negatif et positif sont maintenus ensemble 
par des embrasses E en caoutchouc. 

Outre les avanlages dus ä la premiere disposition, Telement 
modifie est moins coüteux, offre moins de resistance et fournit des 
potentiels plus eleves. 

Le systfeme de pile Leclanche est recommandable pour les cas 
d'application qui comportent des interruptions de courants, par 
exemple, pour Tinstallation de sonneries trembleuses. 

d) Pile Daniell k ballon. — Cette pile comprend un 
bocal en fai'ence ou en verre V (fig. 5) renfermant un cylindre en 
zinc Z et un vase poreux P sur lequel vient s'appuyer un globe G 
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a goulot renverse. Un tube T ouvert aux deux extremites met en 
communication le ballon et le recipient central P qui contiennent 
tous les deux une dissolution saturee de sulfate de cuivre. Le vase 
exterieur V est ä moitie rempli d'eau pure ou legerement acidulee 
avec de l'acide sulfurique. 

L*eau acidulee (H2 S04) attaque le zinc Z": il se forme du sulfate 
de zinc Z" So4 et de l'hydrogfene H2 qui s'introduit dans le vase 
poreux P oü il va reduire Toxyde de cuivre, former de l'eau avec 
son oxygfene et determiner un depßt de cuivre. 11 n*y a donc pas 
d'action polarisante. De plus, le degre de Saturation dans le vase 
poreux se maintient, car a mesure que la dissolution s'epuise, l'ou- 
verture du tube se degage et une goutte de la reserve contenue dans 
le ballon vient retablir les conditions primitives de niveau et de 
composition. Cette pile estpar la.raeme tres-constante. 

L'entretien des batteries des elements a ballon n'est pas non 
plus tres-assujetissant. Cette pile est utile dans les circonstances oü il 
faut des courants d'intensite faible mais invariable, comme dans la 
telegraphie. 

e) Pile lllelding;er. — L'element Meidinger est egalement 
employe dans les chemins de fer et notamment dans les installations 
des grosses sonneries de route. 

II se compose (flg. 6) : 

V D'un bocal en verre V presentant un elargissement vers le 
milieu de sa hauteur. 

2* D'un vase plus petit v egalement en verre et reposant sur le 
fond du premier. 

3* D'un petit cylindre en cuivre C ouvert aux deux bouts et 
plonge dans le recipient V. 

4" D'un fort ballon G, en verre, s'appuyant sur les bords du 
bocal V et muni d'un tube ouvert ä ses deux extremites. 

5* D'un cylindre Z en cuivre s'appuyant sur la battee du 
grand vase V. 

6* De deux pöles formes de Als de cuivre, Tun fixe au cylindre 
en cuivre C, l'autre au cylindre en zinc Z. 

Le bocal V est a peu pres rempli d'eau acidulee de 80 a 90 
grammes de sulfate de magnesie, le ballon G est bourre de cristaux 
et le tube de communication vient deboucher dans le vase v. 
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Si Ton reunit les p61es de la pile ou les pöles opposes de plu- 
sieurs elements, im courant electrique s'etablit. 

II reste constant et la pile exige peu d'entretien. 

En effet, le balloii empeche Tevaporation de Teau et celle-ci 
restant en grande quantite, peut facilement dissoudre le sulfate de 
zinc qui se forme ; les grappes de cuivre qui s'attachent ä la sur- 
face du cylindre Z, tombent dans l'espace annulaire aasans pouvoir 
troubler la dissolution de sulfate de cuivre contenue dans le reci- 
pient V ; enfln la provision de sulfate de cuivre est forte. II en 
resulte que Tappareil demande peu de soin. 

D'autres piles, telles que les piles Bunsen, Menotto, etc, sont 
aussi employees dans l'exploitation des voies ferrees. 

f) Observation. — Dans les applications de Telectricite a 
l'exploitation des chemins de fer, les courants de pile servent ä 
developper ou ä diminuer le magnetisme ä distance dans un noyau 
d'electro-aimant qui provoque une faible action mecanique, par 
exemple, un le^er deplacement d'un organe de decalage ou d'en- 
claiichement. 

Pour obtenir un travail considerable et avantageux par Tinter- 
mediaire des courants electriques, les piles ne peuvent plus con- 
venir, on depenserait iufiniment plus qu'avec un moteur ordinaire 
tel que la machine a vapeur. Aussi, s'il s'agit de produire de la 
lumiere • ou une action mecanique quelque peu considerable a dis- 
tance, au moyen de Telectricite, on fait usage d'autres generateurs 
electriques beaucoup plus puissants. 

g) Derivation. — Un courant qui parcourt un circuit prin- 
cipal, peut se diviser et sepropager dans un fil relie en un point 
intermediaire du promier. 

Si Tun des fils presente un faible diametre et une grande Ion- 
gueur, c'est-a-dire une forte resistance a la propagation de Telec- 
tricite, et si, au contraire, le second fil est gros et court, la 
presque totalite du courant passera par la voie la plus facile. 

1i) Deviation de ralguiiie aimantee. — Un courant 
parallele a une aiguille aimantee, mobile autour d'un axe vertical, 
devie le pole marque (ou austral) de celle-ci, ä gauche de l'observa- 
teur place dans le sens du flux et au-dessus du circuit. 

Un appareil ainsi compose peut servir a reveler l'existence d'un 
courant electrique. 11 prend alors le nom de galvanometre. 
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i) Indaetlon. — L'introduction d'un aimant (fig. 7) ou son 
deplacement vif dans une bobine (cylindre en matifere isolante sur 
lequel est enroule un fll metallique recouvert de soie) engendre un 
courant induit dans le fll de cette derniere. 

Le meme phenomene se produit avec deux bobines dont Tune 
est en activite (fig. 8) : si la premiere est brusquement plongee ou 
deplacee dans la seconde, un courant nait dans le fll de la bobine 
inactive. 

Si l'aimant ou la bobine inductrice se rapproche du circuit me- 
tallique, le courant engendre est inverse ou de sens contraire ä 
celui du generateur, mais si ce dernier s'eloigne ensuite, le flux 
electrique induit est direct ou de mßme sens que le premier (loi 
de Lentz). 

Ces influences peuvent se constater au moyen d*un galvanome- 
tre dont Taiguille subit des deviations correspondantes aux mouve- 
ments de rapprochement ou d'eloignement. 

Ces courants induits de sens contraire sont designes sous les 
noms de courants alternatifs ou intermittents. 

j) Elcetro-almant ordinaire. — Get appareil consiste en 
un barreau de fer doux place dans une bobine. Si un courant par- 
court le fll de celle-ci, le barreau acquiert la propriete d'un aimant, 
c'est-ä-dire que Telectricite dynamique a pour eftet de creer un 
pole austral ä gauche du courant et un pole boreal a sa droite. 

On donne generalement aux electro-aimants,la forme d'un fer a 
cheval dont les 2 branches paralleles sont munies chacune d'une 
bobine. 

On peut alors reunir les deux pöles par une armature ou pifece 
transversale en fer doux que l'on applique sur les abouts des bran- 
ches de Telectro-airaant. Cette disposition est avantageuse en ce 
sens, que les poles de l'aimant provoquent des aimantations en sens 
contraire dans l'armature dont les poles reagissent sur ceux de 
l'electro-aimant et maintiennent ainsi leur force magnetique. 

k) Eleetro-aimant Huf^hei». — Cet appareil qui entre 
comme Organe important dans divers mecanismes electriques 
utilises dans l'exploitation des chemins de fer, consiste en un ai- 
mant permanent ordinaire (fig. 9.) en forme de fer ä cheval dont 
les branches sont terminees par des pieces de fer doux plongeant 
dans des bobines B et B entourees de fils recouverts de soie. 
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Les extremit^s des branches sont donc aimantees par influence 
et peuvent supporter, par exemple, un certain poids P ou vaincre 
l'action d'un ressort antagoniste R. Si un courant de sens conve- 
nable passe dans les bobines, la polarite de ees armatures en fer 
doux est aneantie ou amoindrie, et si le degre d'afiaiblissement est 
süffisant, la diiference entre la force de Taimant et Taction du 
poids est vaincue, et ce dernier se detache. 

A Tetat normal, il existe donc, en definitive, dans Telectro-ai- 
mant Hughes, un pole marque ou austral et un pole uni ou boreal 
Sans force coercitive propre, ne devant leur aimantation qu'au 
voisinage d'un aimant ordinaire. 

Sans Stre reunis aux branches d'un aimant, les morceaux de fer 
doux ont les mSmes proprietes electriques, s'ils sont loges dans 
des bobines dont les fils (enroules Tun en helice d'extrorsum et 
Tautre en helice sinistrorsum) sont traverses par un courant ^lec- 
trique ; mais celui-ci venant ä cesser, Tinfluence inductive dispa- 
rait et l'aimantation est annulee. On n'a donc qu'un electro-aimant 
ordinaire. 

L'influence d'un aimant permanent ansociee ä Taction intermit- 
tente d'un courant, comme cela existe dans Telectro-aimant Hu- 
ghes, est une combinaison plus heureuse qui a, en effet, de nom- 
breuses et utiles applications, notamment dans les appareils tele- 
graphiques et dans les installations des signaux pour chemins de 
fer. 

On voit, par exemple, qu'en reliant Tarmature U a un ressort 
antagoniste R, on pourra obtenir, au moyen d'un courant intermifc- 
tent, un mouvement rectiligne alternatif d'une tigeT quelle que seit 
la distance a laquelle la source generatrice de Telectricite se trouve 
placee de l'instrument en question. Un courant de pile ou d'induc- 
tion,envoye dans un electro-aimant Hughes,peut provoquer une de- 
saimantation a distance,tandis que si le lux est lance dans un elec- 
tro-aimant ordinaire, il produit necessairement une aimantation. 

C'est par une actjon analogue qu*on obtient le decalage ou Ten- 
clanchement de certains organes des appareils de securit^ employes 
dans Texploitation des chemins de fer. 

Toutefois, on ne demande en general a Telectricite, qu'une inter- 
vention restreinte, que des forces trfes petites pouvant s'exercer a 
distance et Ton attribue a des organes mecaniques les fonctions 
exigeant des efforts relativement considerables. 
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l) Coinniutateurs. — Ges appareils sont destines soit a 
diviser un courant, soit a utiliser des courants alternatifs dans un 
seul sens, soit ä retablir et a interrompre successivement la conti- 
' nuite d'un circuit. 

Un anneau (PL vii fig.l) lAEKBFcomposededeux demiviroles 
lAEKetKBFI isolees et separees l'une de Tautre^constitue un 
commutateur. 

En effet, si cet instrument tourne autour d'un axe S, un courant 
continu parcourant un circuit BMA (dont les extremites viennent 
s*appuyer par Tintermediaire de frotteurs A et B sur la spire I A E 
K B F) se propagera dans le conducteur E F, rattache aux deux 
branches de l'iinneau mobile. 

Si le circuit E F participe au mouvement rotatoire de ce dernier, 
le flux electrique parcourra le fll E F tantot dans un sens et tantot 
en sens contraire. 

Inversement supposons que ce conducteur E F, pendant qu'il 
tourne autour de Taxe S, regoive en outre des courants alternatife 
et que les sens E F et F* E' se modiflent precisement lorsque les 
extremites de Tisolant I K passe en regard des frotteurs A et B. 

On voit qu'au moment oü I K passe devant A et B, les flux elec- 
triques de E F ou de F' E' sont transmis au circuit exterieur BMA 
dans lequel le courant reste de sens constant. 

En effet, comme l'indique la figure, le potentiel le plus eleve dans 
le fil E F conserve toujours communication avec la mßme partie du 
fll exterieur. 

Remarquons qu'un simple bouton P muni d'un ressort constitüe 
un commutateur (flg. 2). 

Pousse contre les lames E et E' flxees seulement par un böut 
(c'est-a-dire encastrees de facon ä s'opposer a une inflexion), le 
bouton P met les deux lames E et E' en contact,complete le circuit 
E N E' et permet ä un courant de circuler dans un fll conducteur. 

Lache ensuite, le poussoir P est rappele par le ressort R, les 
lames reprennent leurs positions primitives, le circuit est inter- 
rompu, et le flux electrique cesse. 

m) llobine Siemens. — Cette bobine(fig. 3) se compose 
d'un cylindre en fer doux echancre suivant deux rainures longitu- 
dinales G et G creusees symetriquement par rapport a Taxe. 
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Un fil de cuivre isole, au lieu d'etre enroule transversalement 
comme sur les bobines ordinaires, est löge par circuits paralleles a 
Taxe de l'appareil, dans les dites gorges G qui sont ainsi presque 
entierement remplies. Des feuilles de laiton protegent les spires et 
ramenent la piece entaillee a la forme cylindrique. 

Le fil contourne les tßtes de la bobine et les deux bouts sont 
attaches aux organes d'un commutateur installe a une extremite 
de la pi^ce. 

Un courant d'un sens determine traversant le fil ainsi dispose, 
aimante le cylindre : il fait naitre un pole austral a sa gauche, un 
pole boreal ä sa droite et cree donc toujours deux p61es conjugues, 
c'est-a-dire un electro-aimant. 

Inversement si le cylindre est subitement aimante par influen- 
ce, les p61es A et B fönt nattre des courants instantanes dans les 
circuits et on obtient ainsi un courant induit d'un certain sens. 

Si l'aimantation est de sens contraire, le courant est aussi inter- 
verti. 

Si ces actions se reproduisent alternativement, elles creent une 
Serie de courants positifs et negatifs. 

Comme il existe toujours, grace a l'action magnetique de la 
terre, un certain degre d'aimantation dans les pifeces en fer doux 
et que la force coercitive de celles-ci est nulle, on peut, en impri- 
mantun mouvement rotatoire rapide ä la bobine, obtenir des cou- 
rants electriques a l'aide de cet appareil. 

n) Maehine Siemetifii. — Ces phenom^nes sont d'ailleurs 
produits dans la machine Siemens qui comprend une bobine sem- 
blable a celle decrite ci-dessus et en outre, d'autres organes (fig. 4) 
destines a jouer le role d'inducteurs. 

La bobine est log^e dans les armatures A' et B' d'une serie 
d'aimants M en forme de fer a cheval et dont les branches viennent 
se rejoindre sur les dites armatures qui sont d'ailleurs disposees de 
facon a pouvoir embrasser etroitement la bobine AB. 

En imprimant a celle-ci une rotation rapide, les segments A et B 
s'aimantent et se desaimantent alternativement et provoqueut la 
production de courants positifs et negatifs, dans le fil de la bobine; 
comme les dispositions de l'appareil forcent les spires metalliques a 
traverser ä angle droit, (du moins pendant une grande partie de la 
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reyolution) le faisceau des lignes de force magnetique des aimants 
permanents, le degre d'induction est d'autant plus intense. 

Pour utiliser les courants alternatifs engendres, un des bouts du 
iSl de cuivre de la bobine est rattache a Tarbre de cette derniere 
et prend terre, tandis que Tautre extremite est reliee a une virole 
metallique isolee, fixee au meme axe. Un simple frotteur a lame 
recueille les courants qui peuvent ainsi s'elancer dans un circuit 
ou conducteur ad-hoc dontune extremite est reliee au dit frotteur 
et dont Tautre bout est plonge dans le sol. En ramenant les deux 
extremites du fil de la bobine sur un anneau fixe a Tarbre de l'ap- 
pareil et isoW, on peut egalement recueillir les courants intermit- 
tents dans un circuit metallique pourvii que ce dernier soit egale- 
ment isole. 

Pour n'utiliser que les courants d'un seul sens, on rattache les 
deux bouts du fil ä un anneau (aa) isole dont les deux moities sont 
Separees par une rainure helicoidale aa ; sur ces deux champs, 
viennent s'appuyer deux frotteurs dont chacun ne recueille ainsi 
que les courants de mSme nature. 

C'est un inducteur de ce genre qui constitue Torgane generateur 
des courants alternatifs necessaires au fonctionnement des appareils 
Siemens et Halske utilises dans Texploitation des chemins de fer 
pour realiser certains enclanchements entre les leviers des signaux 
de postes differents. Ces installations seront examinees dans le 
cbapitre III du present volume. 

o) jllaeliine Gramme. — Ce generateur d'electricite a pour 
Organe principal un anneau AABB (fig. 5) en fer doux constituant 
le noyau d'un electro-aimant dont le fll en cuivre isole est enroule 
en lielice autour du dit anneau, et dont les extremites sont soüdees 
ensemble de facon ä former nn circuit complet. 

Si Ton fait tourner cet electro-aimant dans le sens indique par 
la flfeche entre les poles A' et B' d'un aimant permanent, voici les 
phenomenes qui se produisent. 

La partie A de l'anneau qui entre dans le champ magnetique du 
pole B* de l'aimant permanent se polarise en sens contraire et se 
constitue en p61e A : il nait donc un faisceau de forces magnetiques 
entre les p61es A et B'. 

La partie de l'aimant situee au-dessus d.^ la ligne neutre XY se 
constitue en p61e bor^al B et il s'etablit entre B et A' \in faisceau 
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d'actions magnetiques allant en sens inverse de celles considerees 
dans l'autre reglon. Ces influences contraires engendrent des cou- 
rants induits de sens differents dans les Als de l'electro-aimant A ; 
dans la region inferieure les tlux electriques vont de Tavant a 
Tarriere tandis que dans la region superieure ils viennent dans la 
direction opposee. 

On peut recueillir ces flux electriques de sens differents, par des 
moyens varies, de facon ä les utilis^r sous forme de courants inter- 
mittents ou Continus. 

M. Gramme aadopte les dispositions suivantes : 

Au lieu d'enrouler le fil d'une maniere continue autour de 
Tanneau, on en forme des sections composees chacune d'un cer- 
tain nombre de spires ; les extremites voisines des fils de deux 
sections consecutives ne sont pas reliees directement, mais sont 
rattacheesäune plaque de cuivre C,(fig.6)placeeperpendiculairement 
et interieurement a l'anneau. Autant il existe de bobines sur 
Tanneau, autant il y a de feuilles separatives, isolees les unes des 
autres et dirigees sur un arbre 00. 

En transmettant une force mecanique tangentielle ä une poulie 
P, (flg. 7), a l'aide de courroies, on peut imprimer un mouvement 
rapide de rotation au dit arbre 00 qui entraine les plaque^ de 
cuivre C et Telectro-aimant A B avec lui. Tous les courants par- 
tiels engendres viennent ainsi se concentrer sur les feuilles C et ils 
peuvent etre recueillis par deux frotteurs Fj F^. Ceux-ci sont com- 
posis d'especes de brosses ou balais s'appuyant sur le^ branches T 
des plaques C en 2 points diametralement opposes et situes dans le 
plan de Separation XY. 

Pendant la rotation du Systeme, les courants de la zöne supe- 
rieure de Telectro-aimant passent dans le balai Fj et ceux des 
bobines inferieures se degagent par l'intermediaire du second 
frotteur Fs. 

Or aux deux frotteurs viennent aboutir les extremites du cir- 
cuit-exterieur F^ M F^ qui recueille les flux electriques et permet 
de transporter ces derniers sous la forme d'un soul conrant continu 
d'un seul sens en un point determine M. On peut donc faire pro- 
duire ä ce courant un effet utile quelconque, soit de la lumiera, 
seit des depots galvanoplastiques, soit le mouvement dans un 
autr-e moteur electrique, c'est-a-dire un travail mecanique plus 
ou moins considerable. 
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Si le sens de la rotation de Tanneau change, le courant induit 
prend egalement un signe inverse. 

Ainsi disposee, la machine Gramme est dite magneto-electrique. 
(flg. 6). 

Elle peut-Stre dynamo-electrique. (flg. 7 et 8]. 

Pour ce, il suffit de remplacer Taimant inducteur A'B' par des 
electro-aimants E, c'est-ä-dire par des bobines munies de noyaux 
en fer susceptibles de constituer des pöles consequents. II 
n'est mSme pas necessaire dans ce cas, de recourir ä un flux-exte- 
rieur (comme celui d'une pile par exemple) pour polariser les 
noyaux en question. 

En effet, on se sert du courant induit lui-m6me pour faire cet 
office, en le derivant ou en le faisant mßme passer directement sur 
les bobines excitatrices. 

C*est le cas que nous considerons ci-aprfes dans la machine 
Gramme, dite type normal ou d'atelier. 

L'inducteur est donc compose d'un double Systeme de deux bo- 
bines E pourvues de noyaux form& de barres horizontales de fer. 
Celles-ci sont fixees aux flasques en fönte du bati sur lequel sont 
montees les differentes parties de l'appareil ; elles presentent en 
leur milieu des especes d'etriers en fer formant des armatures qui 
embrassent presqu'entierement Tanneau. Or, comme les fils de ces 
bobines sont enroules de facon a provoquer la production de pöles- 
consequents A* et B' dans les armatures, on dispose ainsi des in- 
ducteurs necessaires, pour autant bien entendu, que la machine 
soit mise en fonctionnement. 

L'anneau AB, Tarbre 00, les frotteurs Fj F^ sont montes daus 
\eß conditions decrites plus haut. 

Comme le noyau des bobines conserve toujours un certain degre 
d'aimantation provenant du magnetisme residuel ou remanent, on 
comprend qu'en faisant toumer Tanneau AB, il s*exerce une fäl- 
ble action de la part des inducteurs naturels A' B' et comme il nait 
ainsi un leger courant dans le fil exterieur Fj M F^ ce flux accen- 
tue la Polarisation des etriers A' B', ceux-ci agissent avec plus 
d'intensite et ainsi de suite. Ces phenom^nes se reproduisent dans 
le mßme ordre et le courant induit acquiert en peu de temps son 
intensite normale. 

A chaque machine correspond une vitesse de regime qui donne 
reffet maximum. 
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Cette machine Gramme est reversible, c'est-a-dire que les cou- 
rants electriques exterieurs sont susceptibles de provoquer la rota- 
tion do Tarbre 00. 

Si Ton considere deux machines de ce genre, Tune generatrice 
dans laquelle la rotation de l'anneau est produite, par exemple, par 
une chute d'eau, on obtient un courant continu exterieur F^ M F^ 
qui peut 5tre introduit dans le circuit de l'anneau de Tautre machi- 
ne installee ä une distance plus ou moins considerable de la pre- 
miere. 

Cr, ces courants aimantent le dit anneau et, par derivation, 
induisent egalement les armatures des bobines EE ; ils creent ainsi 
des pöles opposes et gräce ä ceux-ci et aux courants de rapproche- 
ment (loi de Leutz) l'arbre de la machine eloignee subit, a son 
tour, un mouvement de rotation continu. 

Ces phenomenes demontrent que le transport des forces meca- 
niques a distance est possible au moyen de ces appareils. 

Cette propriete des machines a courants de tension considerable 
est dejä utilisee dans l'industrie des chemins de fer pour Ticlairage 
des gares, des ateliers, etc. 

p) Application des forees eleetriques dans Tex- 
ploitation des eiieiitlns de fer. — Le röle de ces puissants 
producteurs d'electricite s'etendra, sans contredit, a d'autres appli- 
cations importantes. 

On n'est plus a l'epoque oü les forces electriques encore insuffi- 
samment deflnies, semblaient vouloir se soustraire a la volonte de 
rhomme qui ne parvenait pas toujours a vaincre leurs caprices et 
leurs defaillances. Aujöurd'hui, elles sont bien captives, elles peu- 
vent etre dirigees et appliquees dans des conditions süres et effica- 
ces. 

Ne peut-on entrevoir qu'au moyen de l'electricite, on obtiendra 
non seulement Tencliquetage ou le declanchement d'organes exi- 
geant peu de forcemaisqu'on assurerala manoeuvre de leviers d'ai- 
guilles a des distances notables (200 a 1000 m.), et ce, dans des 
conditions de securite au moins equivalentes a Celles obtenues avec 
les installations actuelles ? 

A l'instar des moteurs hydrauliques de grande energie, un ou 
plusieurs gen^rateurs de courants ne pourraient-ils servir ä produi- 
re, non-seulement Teclairage d'une Station et de toutes ses depen- 
dances, mais aussi permettre la manoeuvre d'autres appareils tels 
que les excentriques, les plaques tournantes, les barriferes des pas- 
sages a niveau, etc. ? 
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DEUXIEME PARTIE- 



DES MOYENS D'EMPECHER LES COLLISIONS 



©fiiSü a 



Exploitation des lignes ä double voie. 

chülPixhe: I. 

ORGANISATION DU BLOCK-SYSTEM Aü MOYEN 

DU TfiL^GRAPHE ET 

EXAMEN DE QUELQUES QUESTIONS D'EXPLOITATION. 

I. 
GöDöralitös. 

Sur les lignes ä double voie,les cas de coUisions qui se produisent 
en pleine route, sont les suivants : 

Collision entre deux trains roulant dans le möme sens. 

Id. entre un train arrSte et un convoi survenant. 

Id. entre un train et une partie de convoi scinde. 

Id. entre un train et un oudes wagons echappeis d'unegare. 
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Les causes les plus frequentes de ces accidents peuvent se resu- 
mer en celles-ci : 

1* Inobservance des instructions, oublis, confusions, negligences. 

2* Defaut d'organisation et de reglementation. 

3" Insuffisance et imperfection des installations. 

C*est au moyen d'uiie bonne Organisation des Services et d'un 
outillage complet, qu'on peut empeclier ces accidents ou at- 
tenuer la gravite de leurs consequönces. 

Le but ä atteindre est d'isoler cliaque train sur une section d'une 
longueur convenable. Pour eviter les collisions, il faut que les 
points dangereux soient proteges par un jeu de signaux efficaces, 
que les signaux temporaires et fortuits soient faits en temps oppor- 
tun, et que les uns et les autres soient respectes par les agents. 
Sur les lignes oü des signaux ne sont pas etablis ä demeure, a des 
postes interm^diaires de la pleine voie, les points proteges regu- 
lierement sont les stations, les bifurcations, les ponts tournants 
etc. Sur ces voies, le service de la raarche des trains est generale- 
menl organise a l'aide du telegraphe. 

L'exploitation est d'ailleurs soumise a un ensemble de prescrip- 
tions reglant minutieusement toutes les particularites du mouve- 
ment des convois. 

Chaque Station est defendue de chaque cote par des signaux 
d*entree consistant en deux signaux a distance ou endeuxjeux 
de signaux avances doubles par des disques rapproches. 



IL 

Principe du block-system absolu. 



Quand il n'existe pas de postes supplementaires entre les gares 
consecutives, les signaux ou semaphores de sortie des stations 
secondaires ne sont pas non plus employes ; leur etablissement 
dans les gares intermediaires ordinaires constituerait, eu effet, une 
superfetation puisque dans l'hypothese enoncee ci-dessus, leur 
mancBuvre serait independante de tout autre appareil situe en 
pleine voie. Aussi, sur les lignes en question, le principe du block- 
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System par le telegraphe consiste simplement a prescrire a chaque 
Station expeditrice d'un train, d'attendre Tarrivee de ce dernier a 
la gare voisine, avant de pouvoir en lancer un second dans le meme 
seus. 

La disposition reglementaire relative au block-system par le 
telegraphe se resume donc en ce precepte : « A l'entree d'un train 
en gare, l'agent prepose au Service informe la Station voisine qui a 
expedie le dit train, que ce dernier est arrive. > 

Ou encore. « Avant Texpedition d'un convoi, le chef de gare 
interesse s'informe au moyen du telegraphe, aupres de son coUegue 
voisin, si le dernier train,envoye ä teile heure, est arrive chez lui 
et s'il peut en lancer un autre. » 

Apres reception d'une reponse affirmative, un second train peut 
6tre expedie. 

C'est l'organisation du block-system sans postes intercalaires et 
mfime sans autre garantie que la fidelite aux rfeglements de la part 
des chefs de Station. 

Ces procedes elementaires ne permettent pas un trafic quelque 
peu developpe. Quand celui-ci augmente sur les lignes depourvues 
d'appareils speciaux echelonnes sur la voie, on doit multiplier les 
mesures de precautions, c'est-a-dire les instructions de Service. 

Ces dernieres doivent, en effet, renfermer toutes les dispositions 
repondant aux diverses particularites de l'exploitation et des lors, 
elles se compliquent et leur interpretation est parfois difficile. 

III 

Block permissif-system. 

On est d'ailleurs amene ä employer le block permissif-system, 
c'est-a-dire qu'un chef de gare peut expedier successivement plu- 
sieurs trains dans la meme sens, sans attendre l'arrivee du prece- 
dent a la Station voisine. 

Evidemment alors, puisque des installations ad-hoc ne sont pas 
echelonnees sur la ligne pour cantonner les trains, il faut des 
prescriptions particulieres. 

Tous les details reglementaires de l'exploitation, notamment les 
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traces des itineraires des trains sont arrStes en tenant compte des 
considerations requises. 

Chaque article des reglements doit avoir une signification bien 
determinee et absolue, surtout en ce qui concerne les signaux, les 
depassements de trains, leurs arrets dans les gares, etc. 

Mais des retards, des irregularites peuvent se produire au depart 
ou en cours de route et des coUisions sont a craindre. 

II faut donc que riutervalle de temps ä laisser entre les trains 
consecutifs soit bien determine ; c'est lä un point d'importance 
majeure. 

En general, on prescrit de laisser s'ecouler 5 ou 10 minutes 
entre deux trains. 

Suivant le cas, comme celui de Texpedition d'un convoi de mar- 
chandises apres un traiu de voyageurs ou d'un oranibus aprfes un 
express ou encore d'un parcours commun d'une faible longueur, 
cet intervalle de temps peut etre reduit exceptionnellement. 

Pour une disposition importante ä faire respecter par un agent, 
un principe a observer est de faire controler Toperation visee par 
le Service meme d'autres ouvriers ; en d'autres termes, il faut faire 
cooperer plusieurs agents ä l'accomplissement de la dite mesure. 
C'est le cas, par exemple, pour les precautions ä prendre pour le 
depart des trains en gare, pour la couverture des trains en sta- 
tionnement sur la pleine voie, pour Tannonce de leur approche en 
cours de route, etc. 

En outre,les Instructions edictees, pour une circonstance donnee, 
doivent etre generalisees ou autant que possible rendues uniformes. 

IV 

Annonce des trains. 

a) Sif^naux ordinaires. — Dans l'exploitation des voies 
ferrees, on fait usage de signaux de la voie et de signaux des 
trains. Les premiers indiquent l'etat de la route au point de vue de 
la circulation ; les seconds annoncent l'arrivee des convois eux- 
memes ou revelent des circonstances particulieres de Service. 

L'annonce de Tapproche des convois est faite aussi par les agents 
de la route, au moyen de signaux sonores, soit avec des cornes, 
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soit avec d'autres appareils, notamment avec des sonneries trem- 
bleuses qui sont avantageusement eraployees quand les postes sont 
trop eloignes ou etablis dans des conditions topographiques 
defavorables. 

En generale cette annonce ne doit etre faite que lorsque le train 
est en vue ou qu'il s'accuse lui-meme par le sifflet de la locomotive. 

II y a lieu d'enjoindre formellement aux gardes-route qui cir- 
culent constamraent sur la ligne, de faire Tannonce des trains qu'ils 
rencontrent et ce, des qu'ils les ont en vue. II faut aussi leur pres- 
crire de faire les signaux de ralentissement (drapeau blanc,feu vert 
ou petard) soit quand deux trains se suivent ä un intervalle trop 
rapproche, soiten teraps de brouillard, soit en d'autres circons- 
tances determinees ou fortuites. 

Tous les ouvriers de la ligne, gardes-barrieres, gardes-route, 
piocheurs, etc., sont egalement tenus de faire les signaux d'arret 
(drapeau ou feu rouge, objet quelconque violernmsnt agite) en cas 
d'obstacle sur la voie, de derangement grave ä un convoi ou 
lors des stationnements des trains en pleine route. Ces signaux 
doivent etre faits autant que possible a 1000 metres du point a 
proteger. 

II est donc indispensable que l'outillage des agents chai^es de 
porter les signaux soit le plus leger possible, faeile a manier et 
susceptible d'etre utilise instant^nement, en cas de surprises ou 
d'alertes quelconques. 

Ces signaux doivent toujours etre appretes pour ßtre utili- 
ses sur-le-champ, c'est-a-dire, etre degages de toute enveloppe 
genante et fitre a portee de ceux qui vont les employer. C'est ainsi 
notamment que les deux drapeaux blanc et rouge,destines a presen- 
ter les signaux de jour, devraient,avant le passage des trains, ßtre 
retires au moins partiellement du fourreau en cuir qui les renferme 
en temps ordinaire. Mßme, ils pourraient deborder d'une facon 
permanente d'une certaine longueur de l'emboucliure du dit etui ; 
cette disposition eviterait des retards dangereux resultant de la 
confusion des deux signaux. D'ailleurs, les agents devraient avoir 
pour prescription formelle de tenir la main sur la garde du drapeau 
rouge,a l'approclie et pendant le passage des trains. 

A ce meme propos, faisons remarquer que le drapeau blanc est 
un Signal trop peu visible,surtout en temps de neige. II serait avan- 
tageusement remplace par un drapeau blanc raye de noir, ces deux 
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Couleurs formant, en effet, sur Tetoffe unbariolage qui attire vive- 
ment Tattention. 

Ajoutons encore que la lanterne a trois couleurs employee au 
reseau de TEtat Beige est lourde et ne fonctionne pas avec toute la 
facilite desirable. 

l) Sl^nuujL aeoasliqiies el pyroteehiiiqueii* — Avec 
le Systeme d'exploitation par le teiegraphe seul et en general, avec 
toutes les organisations du service de la marclie des trains, outre 
les signaux mobiles dont il est question ci-dessus et qui sont faits 
au moyen de drapeaux, de lanternes, de cornets, de petards ou de 
sifBets des locomotives, il y a parfois necessite de faire d'autres 
signaux en cours de route. 

Cela se presente pour le personnel des convois, en temps de 
brouillard, pendant un ralentissement pour une cause quelconque, 
pendant et apres un arret en pleine voie, etc. 

Dans ce dernier cas, il faut qu'un agent du train se porte a l'ar- 
riere pour couvrir le convoi. Toute fois,celui-ci peut se remettre en 
marche aussitot et la protection devient insufflsante ; en outre, si 
la queue du train n'est gardee que par un seul agent, il y a danger 
ä ce qu'il s'eloigne, car c'est lors de ces changements d'allure des 
trains,qu'une rupture d'attelage peut se produire. 

Dans les circonstances indiquees plus haut, un convoi peut etre 
efficacement defendu par des signaux temporaires, soit acoustiques, 
soit pyrotechniques. 

Ainsi, des coups retentissants peuvent ßtre donnes au moyen 
d*une grosse cloche ou d'une trompette puissante placee en queue 
du train ou de petards places sur les rails. II est utile aussi de 
munir le personnel de fusees speciales qui, allumees et jetees sur 
la voie, brülent un temps determine, par exemple, 5 ou 10 minu- 
tes; suivant qu'il y a eu arrßt ou ralentissement, on emploie l'une 
ou Tautre de ces fusees. 

c) Signaax automatiquefi. — Mieux vaudrait encore 
rechercher un dispositif qui donnat un signal automatique lors de 
l'arrSt d'un train ; pour ce, il suffirait qu'un courant electrique 
cree par la marche du convoi cessat lorsqu'il y a arret ou meme 
ralentissement prononce ; l'interruption du flux induit ferait fonc- 
tionner un declic : un contre-poids pourrait des lors agir sur le 
levier du marteau d'une cloche ou un jet de vapeur s'introduirait 
dans l'embouchure d'une trompe ou tout autre organe interviendrait 
pour faire manoeuvrer un appareil avertisseur puissant. 
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d) Obfierwatlon. — Dans les Souterrains, les agents doivent 
faire usage de signaux mobiles de nuit, de lanternes ou de pe- 
tards et de cornets ; ils doivent, aux tetes des tunnels, trouver dans 
les loges ad-hoc, les outils dont ils ne sont pas porteurs en temps 
normal. C'est encore un nouveau motif pour lequel les gardes- 
route, devraient fitre munis d'une ceinture destinee a leur 
permettre de porter leur outillage, tout en leur laissant 
les mains libres pour se livrer aux Operations du clouage des cram- 
pons, du serrage des boulons, de l'essai des rails etc. (Voir a ce 
sujet le chapitre vi § v de la premiere partie.) 

e) Annonee des trains par des awertissears elee- 
triques. • — On comprend combien l'organisation d'un Service 
quelque peu charge est imparfaite, par le telegraphe seul. La secu- 
rite de Texploitation depend uniquement de la ponctualite du per- 
sonnel des gares et de la voie. 

Quoi qu'on fasse, on ne peut compter sur la stricte observance 
des reglements. 

Des incidents, des circonstances echappant a toutes les previ- 
sions surviennent ä tout instant. 

Les trains subissent des retards,restent en detresse ; une rupture 
d'attelage se produit ; un train est masque un instant par un mas- 
sif d'arbres, par un tunnel, par un ouvrage d*art quelconque, par 
une tranchee en courbe : dans ces conditions et surtout si ce con- 
voi ralentit ou s'arr^te inopinement, les agents de la route ou du 
train peuvent ne pas faire les signaux requis en temps convena- 
ble. 

Le mauvais temps, les pluies torrentielles, les vents violents, la 
neige, les brouillards intenses sont les perfides ennemis des agents 
des chemins de fer. 

Une multitude de causes d'erreur, de confusion, d'oubli, de dis- 
traction, peuvent surgir. Les negligences de la part des gardiens 
sont d'ailleurs possibles et sont meme malheureusement trfes-fre- 
quentes. 

Sur les lignes insuffisamment outillees sous le rapport 
des signaux, il serait bien utile d'etablir certains postes de se- 
cours convenablement repartis. A des points choisis, les agents 
n'auraient qu'ä presser sur des boutons de sonnerie pour faire 
fonctionner des trembleurs ou d'autres avertisseurs capablis d'in- 
diquer au personnel des gares,que tel fait est survenu ä tel endroit. 

Un Code de signaux conventionnels determinerait formellement 
les indications a transmettre pour des circonstances donnees. (Voir 
ä ce sujet le chapitre iii § x.) 
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Quel» que soient le trafic des lignes et les installations dont elles 
sont pourvues, il est tres-utile que les agents chai^es de postes im- 
portants, tels que les gardes-barrieres, les signaleurs des cabines 
Saxby et des blocks et meine les gardes-ligne soient munis de 
traces graphiques des trains ou de tableaux des itineraires. 

En outre,il f^iut que certains d'entre eux soient tenus de prendre 
notedes heures de passage des convois. 

Ces soins permettent de relever des renseignements en maintes 
occasions et de constater les irregularites. 

Mais malgre toutes les precautions, cette Organisation presente 
des cötes faibles, conserve des points contingents ou plutöt mani- 
festement defectueux car, en definitive, ce Systeme a pour base 
une appreciation d'un Intervalle de temps. 

Aussi pour un trafic intense, est-on amene a recourir a des 
moyens plus perfectionnes. 

Ceux-ci sont tous bases sur ce principe qu'un Intervalle de dis- 
tance, au lieu d'un intervalle de temps, doit ßtre maintenu entre 
les trains successifs. 

Avant d'aborder l'etude des systemes d'exploitation comportant 
des installations speciales, destinees a conserver une distance con- 
venable entre les trains successifs, il y a lieu d'examiner plu- 
sieurs points qui se rattachent d'ailleurs directement aux questions 
les plus importantes de l'organisatiou de la marclie des trains. 

V 

Signal-annonce des trains sp^ciaux. 

a) Quelques eoiis^idcraüons. — Examinons, en premier 
lieu, le Service des trains extraordinaires. Dans Texploitation des 
chemins de fer, il y a souvent lieu d'admettre la formation fortuite 
et la circulation de convois speciaux. 

Mais il y a danger ä les mettre en marclie sans en donner ayis 
aux agents de la route et aux stations interessees, car la surveil- 
lance des passages a niveau et des entrees des gares pourrait faire 
defaut; 

II est prescrit, il est vrai, aux agents d'etre toujours ä leurs 
postes et d'etre constamment en eveil comme si un train etait 
attendu. Mais cette exigenc« n'est qu'un desideratum. On admet, 
en efiet, l'emploi des femmes pour le gardiennage des passages ä 
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niveau avec facilite pour elles de vaquer aux soins de leurs me- 
nages ; du reste, les exigences du service de la circulation sur les 
autres voies de communication laissent egalement certaines lati-» 
tudes aux gardiens. II faut aussi noter que des travaux peuvent 
etre entames sur la route, que des wagonnets peuvent occuper la 
voie ; il faut prevoir les irregularites et les defaillances de la part 
des agents.La rigueur del'ordre concernant la presence permanente 
reclamee de la part des ouvriers n'est donc que relative de par la 
nature des faits eux-mßmes. 

Si ces trains ne peuvent Stre annonces au personnel des gares et 
de la voie par les Communications ordinaires,par circulaires ou par 
telegrarames, force est de recourir a des moyens particuliers. 

Une disposition simple consiste ä arborer le drapeau rouge, a 
droite du fourgon de queue du convoi precedant immediatement le 
train ä lancer extraordinairement. 

Ce Signal ne peut ötre utilise que le jour; pourlanuit, 
il faut recourir a un autre avertisseur. 

Or certaines exploitations, notamment les chemins de fer de 
l'Etat-Belge, n'ont prevu aucun signal pour l'annonce d'un train 
special devant ßtre mis en marche pendant que Tobscurite r^gne. 

En outre, soit le jour, soit la nuit, il est parfois necessaire de 
faire donner cette annonce par un train express qui peut ne devoir 
conserver le signal que sur une certaine partie de son itineraire ; 
de mßme, le dit signal peut devoir etre donne en cours de route. 

II y aurait donc lieu d'adcq)ter un dispositif qui permtt d'annoncer 
un train special pendant la nuit comme pendant le jour, et qui füt 
susceptible d'Stre place ou retire en cours de route. 

Quelques Solutions qui paraissent reunir les conditions requises, 
»ont les suivantes (PI. viii, fig. 1, 2, 3 et 4) : 

b) Disposilirs divers. — POn pourraitappliquer derrifere la 
lanterne d'imperiale ordinaire des fourgons ou du dernier vehicule 
un voyant annulaireformantcadreetreliepardes rayons entretoi- 
sestres-minces äun disque concentrique de faible diamfetre (fig.2),le 
tout formant un appareil mobile susceptible d'fitre manoeuvre de 
l'interieur du fourgon (fig. I) ä l'aide d'un levier. 

En prenant le diametre du verre de la lanterne^comme unite,soit 
approximativement 0",20, on pourrait donner cette dimension i 
Tevidement du voyant,le double au diametre exterieur de celai-ciou 
0,40, et au petit disque central la 1/2 sealement c'est-i-dire 0|10. 
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Ces differentes parties de Tappareil seraient en töle mince de 1 "/" 
d'epaisseur. 

Le petit disque, les rayons et Tanneau seraient peints en rouge 
avec^un leger lisere exterieur de 0"*,03 en blanc. 

En temps normal, l'appareil devrait gtre ramene contre la paroi 
arriöre de la voiture ou devant un ecran,afin d'avoir iin fond non 
apparent et d'attirer l'attention, car ce signal formerait une cou- 
verture en plus pour le convoi en cas d'arret. Pour son utilisation, 
soit au depart, soit en route, soit le jour, soit la nuit, il serait 
amene parunedemi-revolution d'une manivelle a arret,manoeuvree 
de l'interieur ou de Texterieur du vehicule,dans la position indiquee 
dans la figure 1 . 

On pourrait encore faire glisser l'appareil de Tinterieur du 
fourgon vers l'exterieur dans une coulisse. 

Le jour, ce signal serait assez apparent pour remplacer le dra- 
peau rouge reglementaire annoncant un train special. La nuit, il 
decomposerait le disque rouge de la lanterne de sürete dont il 
detacherait un espace annulaire, et constituerait une figure suffi- 
samment distinctive pour le but a atteindre. 

II est a remarquer, en effet, que ce signal doit etre interprete 
surtout au passage du train devant les agents. D'ailleurs les expe- 
riences faites avec cet appareil ont raontre que ce signal-annmice 
est encore facile ä Interpreter ä 300 metres environ. Un fait re- 
marquable, c'est qu'fi une distance plus grande, le disque rouge de 
la lanterne de sürete reprend tout son eclat, ce qui s'explique en 
ce sens que le reflecteur de ce feu presente une ouverture au 
centre et que les parties exterieures seules reflechissent la lumiere 
avec intensite ; la lanterne de sürete conserve donc sa destination 
et toute son efficacite. 

En outre, comme le nouveau signal est peint en blanc sur sa 
face posterieure, il se forme ä Tarriere entre lui et la lanterne, un 
leger anneau de lumiere diffuse qui indique deja aux ouvriers postes 
sur Taccotement pour le passage du train, que le signal annonce 
est place a Tarriere de ce dernier et ce, avant que le fourgon ait 
depasse leur point d'observation. 

Pour que Tanneau ne sortlt pas du gabarit actuel des foui^ons, 
on pourrait detacher le segment qui empieterait sur la section 
libre. 

Cette installation n'entrainerait aucune modiiication de la lan- 
terne d'arrifere ; eile serait independante de celle-ci. 
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üne simple ouverture a pratiquer dans la paroi du fourgon ou du 
vehicule portant la lanterne, serait la seule Operation a effectuer 
au mat^riel roulant pour realiser ce perfectionnement. 

Du reste, on pourrait rendre le Systeme automobile de facon a 
Tappliquer suivantles besoins du Service au dernier vehicule, quel 
qu'il soit. 

Outre les circonstances mentionnees plus haut et dans lesquelles 
ce mecanisme procurerait d'utiles applications, il faut encore citer 
le cas du depassement d*un train. 

Pour les agents de la route, un train depasse fsoit un convoi de 
marchandises par un express) peut etre considere comme supprime ; 
si un tel train n'est pas annonce, il y a doute pour les gardes-bar- 
riferes, pontonniers, etc. ; pour combler cette lacune, il sufiirait 
de faire usage du signal-avis decrit ci-dessus, pour le cas de depas- 
sement de trains comme pour le cas de formation de trains spe- 
ciaux. 

2* Au lieu de diviser le voyant par un disque central, on pourrait 
le decomposer en le decoupant de fagon a former une sorte de croix, 
au moyen de 2 croisillons courbes peints en rouge (flg. 3). 

L'ouverture correspondante ä la lanterne serait ainsi decomposee 
en secteurs a contours arques. 

3* On pourrait encore adopter le mßme voyant avec une ouver- 
ture correspondante a la moitie du disque de la lanterne (flg. 4). 
Celui-ci serait aussi partage en deux sections egales, Tune restant 
vide, Tautre fermee au moyen d'un verre en demi-cercle peint en 
bleu. 

Le reste du signal ou le cadre annulaire serait toujours peint 
en rouge et liser^ de blanc. 

Les experiences auxquelles il a ete procede ont demontre que le 
premier signal est le meilleur. 

4* On pourrait encore obtenir un avertisseur convenable a Taide 
d*unjeu de miroirs. 

5** Enfln une autre disposition plus simple, mais plus coüteuse, 
repondrait avec certitude aux conditions du programme. 

II feudrait pour cette Solution du probleme, recourir a Temploi 
accidentel d'unetroisieme lanterne a l'arriere du dernier vehicule du 
train. 
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La paröi posterieure de ce v^hicule serait percäe d'une fen^re 
(flg. 1) avec petit appui ä Tinterieur pour y placer la lanterne 
rouge. 

Celle-ci ne serait allum^e qu'au moment de son utilisation.Peut- 
ßtre la lanterne a 3 couleurs dont est muni le fourgon, serait-elle 
sufiisante en pareil cas. 

Le jour, il faudrait un voyant rouge pour constituer le signal 
analogue pour l'annonce d'un train special. 

c) Observalion. — Insistons encore sur ce point que les 
agents de la route doivent Str«5 avertis de la circulation des trains 
speciaux. 

Ils doivent, en effet, dans pareilles circonstances, changer les 
dispositions relatives ä leur service, ils ont de nouvelles obliga- 
tions ä remplir. Les uns doivent parcourir les tunnels un peu avant 
ou un peu apres l'heure ordinaire et redoubler d'attention aux 
points dangereux ; les autres doivent garantir les personnes et les 
attelages qui deraandent ä passer en temps inopportun ; les pio- 
cheurs doivent modifier le programme de certains travaux, tels 
que le remplacement de rails, de longrines de pont, le transport 
de materiaux en wagoiinets, etc. ; les ouvriers de gare doivent 
egalement preparer une voie de plus ou executer des manoeuvres 
speciales pour le garage des couvois, en vue du passage des trains 
supplementaires, etc. 

L'avis d'un convoi special est surtout important au point de vue 
du Service des bifurcations. II est vrai que chacun doit fitre a son 
poste, etre sur le qui-vive ; tous les agents indistinctement sont 
tenus de prendre les precautions prescrites et les instructions 
prevoient des dispositions en vue des circonstances mßme fortuites; 
inais l'homme est sujet a des defaillances, a des negligences et a 
tomber dans les plus graves erreurs alors mßme qu'il s'agit de sa 
propre conservation. C'est pourquoi il y a necessite absolue a faire 
l'annonce des convois speciaux. 

Outre l'avis donne par ecrit ou par telegramme, il faut confir- 
mer, rappeler la chose plusieurs fois. 

Un moyen assez pratique quand on manque de temps pour pre- 
venir par les voies ordinaires, c'est d'envoyer des courriers sur la 
route ou de charger un asent de faire le trajet, seit en wagonnet, 
soit dans le convoi qui prec^de le train special ä organiser, et de 
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jeter des avis ecrits sur la route aux gardes-ligne, aux gardes- 
barrieres, aux piocheurs, aux signaleurs des bifurcations, des 
gares privees et des stations. 

VI 

Demandes de secours. Girculation & contre-voie. 

Sur les lignes a double voie, la demande de secours, en cas de 
detresse ou d'accideiit survenu en route» est adressee, autant que 
possible, dans une Station situee en aval du point oü le train est 
reste en panne. Cependant eile peut devoir ^tre faite ä un atelier 
etabli en amont. 

L*agent envoye du point de Taccident vers la gare la plus voi- 
sine doit etre porteur d'une demande expresse du chef-garde du 
train reste en souffrance, qui d^termine la nature du renfort 
necessaire. 

1* Si le secours est envoye d'une gare d'arriere, le machiniste doit 
rouler comme avec un train special non-annonce : il doit ßtre accom- 
pagne par un pilote delegue; ßtre muni d'un ordre de marche; con- 
server une allure moderee ; ßtre toujours prßt a renverser la va^ 
peur ; siffler frequemment pendant le trajet, notamment a l'appro- 
che des stations, des passages ä niveau, des ponts toumants, ä 
Tentree et pendant la traversee des tunnels, ä portee des bifurca- 
tions, etc. En un mot, le mecanicien doit circuler avec les p 1 
grandes precautions et s'arrßter ä toutes les stations pour faire 
signer son passe-port. 

2* Si la locomotive vient d'une Station situee en avant du lieu de 
l'accident, le machiniste doit alors rouler ä contre-voie et par con- 
sequent : fitre accompagne d'un pilote«; 6tre pourvu d'un ordre de 
marche ; ne prendre qu'une vitesse tres-reduite (par exemple 15 
ou 20 kilometres a l'heure) ; porter les signaux reglementaires 
(drapeau rouge ou falot du cöte droit) ; siffler l'attention ä inter- 
valles rapproches ; n'aborder et ne franchir les traverses a niveau, 
les Souterrains, les ponts mobiles et autres points dangereux qu'avec 
la plus grande prudence ; se faire preceder, au besoin, d'un ouvrier 
ayant mission d'aviser tous les agents de la route, qui courent dans 
ces circonstances les plus graves dangers (pendant les preparatifs 
de depart du secours,on peut, en effet, presque toujours envoyer un 
homme en ^claireur); enfin s'arrSter a chaque gare oü il fait signer 
son ordre de libre passage. 
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3* Si le Service de nuit n'existe pas sur la partie de. voie oü 
Taccident s'est produit et si c'est le dernier train qui necessite 
Temploi d'une locomotive supplementaire, il est indispensable de 
demander le renfort en avant. 

4* Toutefois il est des circonstances dans lesquelles le secours 
doit absolument ßtre reclame en arriere. Alors toutes les prescrip- 
tions enoncees aux P et 2? ci-dessus sont applicables a ce cas, bien 
que la machine de sau7etage doive marcher a voie normale. 

L*agent qui a le commandement de lamachine de secours,reveille 
les chefs de Station des gares qu'il aborde et qu'il depasse ensuite, 
etce, depuisle point de depart jusqu'au lieu de l'accident, car ces 
fonctionnaires doivent prendre des mesures speciales en cette oc- 
currence. 

Les chefs des gares d'aval doivent prevenirleurscoUfegues d'amont, 
aussitöt que la chose est reconnue possible, qu'ils peuvent clöturer 
le Service. 



VII 

Signaux fixes de protection des points dangereux. 

a) Signau]^ k distanee« — (PL iii fig. 5 et 6). Actuelle- 
ment,dans nombre d'exploitations, un signal ä distance forme d'un 
voyant carre ou rectangulaire et un disque d'arrßt rapproche du 
point ä couvrir et qui repete leg indications du premier, consti- 
tuent le jeu de signaux de protection des points dangereux, notam- 
ment de la plupart des stations. 

Ce Systeme de defense presente les imperfection« suivantes, du 
moins, en ce qui concerne les signaux a distance. 

1" Ces signaux sont places a une trop faible hauteur et se projet- 
tent souvent sur un fond trop sombre (tel que celui forme par un 
massif d'arbres, un rocher, unpont, etc.), arrifere-plan sur lequel 
ils ne se detachent pas distinctement. 

2* Ils sont trop peu apparents, trop peu criards, dans la position 
du danger. 

3* Ils sont negatifs dans la position du passage libre, sauf la nuit 
cependant, mais encore ils montrent alors une lumifere blanche 
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placee a la m^me hauteur que les lanternes ordinaires et que les 
machinistes cröient parfois devoir Interpreter, alors qu'il s'agit 
d'un luminaire destine a l'eclairage des abords. 

4® Souvent ils ne sont pas Tisibles d'une assez grande distance, 
ni pour le personnel des trains ni pour celui des gares. C'est ainsi 
qu'on place un levier special pres du signal, pour permettre aux 
machinistes d'agiter une sonnette installee prfes de la löge du si- 
gnaleur et d'avertir la Station que le train est tenu ä l'arrÄt en 
pleine voie. 

5* Leur manoeuvre laisse frequemment ä desirer, ce sont des ap- 
pareils assez defectueux. Le contre-poids de rappel ou de ferme- 
ture agit sur le signal et sur le fil de transmission : il doit vaincre 
le poids du lien et les frottements des poulies de renvoi, du pivot 
de l'arbre du voyant, des colliers-guides, du fil de manoeuvre 
sur les roulettes, etc. ; il doit donc fitre, en general, trfes lourd. 
En cas d'anomalie, souvent les agents le chargent encore et il en 
resulte que le fonctionnement de l'appareil produit des chocs nuisi- 
bles a tous les organes du Systeme. 

En cas de resistance exceptionnelle, le signaleur peut exagerer 
Teffort sur le levier de manoeuvre pour parvenir, malgre tout, a 
efiectuer la rotation du signal. C'est ainsi que ces secousses repe- 
tees produisent des ruptures de fils. 

II y a donc prevoyance ä placer des liens capables non seule- 
ment de resister aux charges connues, mais aux actions acci- 
dentelles. Parmi celles-ci, il y a lieu de citer notamment les frot- 
tements irreguliers resultant de la chute du fil entre la paroi ex- 
terieure de la poulie-guide et sa chasse ; toutefois, il est possible 
d'empecher cette chute en resserrant le jeu du lien dans la gorge de 
la roulette ä l'aide d'un clou ou d'une vis ou en guidant plus 
etroitement le fil par des goupilles a oeil ou des clames de retenue 
dans le potelet ou mieux en employant des poulies-guides convena- 
bles. 

A propos des dimensions des fils, le tableau ci-contre donne 
quelques renseignements et quelques indications utiles. 
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li serait rationnel de supprimer les poulies de renvoi qui 
fönt naltre des frottements assez notables lors de la manoeuvre par 
le levier ou par le contre-poids de rappel;il vaudrait mieux adopter 
de simples manivelles et donner a celles-ci un bras de levier plus 
grand que le rayon des poulies actuellement en usage qui, du reste, 
sont mal fixes a l'arbre du signal. 

6® En outre, comme le contre-poids de rappel a une certaine' 
course verticale, on creuse parfois une fosse en aplomb, (fig. 5) et 
en cas d'orage, celle-ci se remplit d'eau et de detritus ; la masse 
perdant en gravite, peut ne plus produire TefTet requis. En cas de 
gelee, il arrive que le contre-poids ne peut plus agir du tout et le 
Signal reste completement outert aprfes le renversement du levier 
de manoBuvre. 

7** Les effets de la dilatation ou de la contraction du fil de ma- 
noeuvre ne sont pas toujours heureusement combattus et en cas de 
longue transmission, le signal reste parfois oblique et trompe les 
mecaniciens. 

II e«t vrai que Uemploi d'un tendeur insere dans le fll pres du 
levier de manoeuvre permet de ramener le dit fil ä une longueur 
convenable, mais cet organe compensateur necessite de frequents 
reglages incompatibles avec Torganisation du service. II faut abso- 
lument que Tappareil de dilatation exerce une action permanente 
sur le lien de transmission. 

On a recouru ä des contre-poids agissant sur le levier de ma- 
noeuvre, mais ces dispositions exigent des efforts considerables, 
necessitent par consequent des liens plus resistants, malgre cela 
encore exposes a des ruptnres plus frequentes. 

On a aussi experimente des compensateurs ä pistons pouvant 
cheminer dans des tuyaux remplis d'un liquide qui en se dilatant 
et en se contractant raccourcit ou allonge le fil, mais ils sont d'une 
installation et d'un entretien difficiles. 

On a encore employe des transmissions multiples, etc. 

Un Systeme simple et efficace est celui adopte sur les chemins de 
fer du Nord Francais, appele tendeur Robert. II consiste en un 
contre-poids (PI. viii fig. 7) place exactement au milieu de la lon- 
gueur du fil et intercale dans ce dernier au moyen de deux bouts 
de clialnes c et c', passant sur des poulies verticales v et v'. Ce 
3ontrepoids est suspendu ä l'aide d'une tringle t articulee ä l'about 
du brin c' et accroche au chainon extrfime du brin c situe du c6te 
du signal. II pese 45, 50 ou 55 kilogrammes suivant que la dis- 
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tance du levier au voyant est inferieure a 800 m., varie de 800 a 
1000 m. ou depasse le kilometre, tandis que le contre-poids 
de rappel du signal ne pese, dansles cas respectifs ci-dessus indi- 
ques, que 18, 20 ou 22 kilogrammes. 

Pour mettre le voyant a l'arrSt, on renverse le levier de ma- 
noeuvre, le tendeur P est souleve mecäniquement de sorte que le 
contre-poids de rappel du signal s'abaisse et ferme celui-ci automa- 
tiquement. , 

Pour effacer le voyant, on remet le levier dans son autre posi- 
tion extreme, le tendeur s'abaisse,releve le contre-poids de rappel 
et efface le signal. 

Dans ces conditions, le tendeur agit toujours et descend ou se 
remonte suivant que le fil s'allonge ou se raccourcit ; une fois le 
reglage obtenu,la Situation d'installation subsiste necessaire- 
ment. 

On voit en outre que le contre-poids compensateur est plus le- 
ger que dans le dispositif qui fait agir l'organe de reglage a l'ex- 
tremite du lien. 

Enfin, le Systeme Robert laisse le signal ä Tarret ou se remettre 
a l'arrßt en cas de rupture du fil. 

En effet, si le scindage a lieu entre le voyant et Tappareil de 
dilatation, le contre-pöids de rappel agit imraediatement. Si le fil 
se brise dans Tautre partie, le tendeur descend, la tige prend la Po- 
sition de la flg. 7 et se degage de Tanneau, de sorte que dans ce 
cas encore, le cöntre-poids de rappel ramene le voyant ä la position 
. du danger. En Belgique, ce Systeme serait d'un usage convenable 
pour les signaux a longue transmission. 

8® En courbe, le lien de transmission est polygonal, on adopte 
parfois des poulies horizontales aux somraets et des poulies verti- 
cales intermediaires espacees de 15 a 20 metres. 

Mieux vaut multiplier les angles, placer des poulies horizontales 
d'assez grands diametreset ades distances de 15 a 18 metres,selon 
le degre de courbure du trace. Le frottement total est plus grand, 
il est vrai, mais il est reparti sur un plus grand nombre de points, 
les ruptures sont moins a craindre et la duree du fil est plus lon- 
gue. II serait meme rationnel d'employer des poulies obliques, car 
outre Teffort horizontal de la tension du fil, il y a aussi son poids 
qui exerce une certaine action sur les supports-guides. Un detail 
qui a aussi son importance est celui relatifa la hauteur du fil de 
transmission au-dessus du sol, il est prudent de l'elever de O^SO ä 
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0.80 pour eviter les enchevetremonts avec los arbustes et les lier- 
bages qu'il est d'ailleurs indispensable de faire enlever lors des 
tournees periodiques qu'on ne doit pas üögliger de re^lenienter. 

9** La petard generalement adopte au signal a distance en regard 
de celui-ci ne detonne que lorsque ce dernier est franclii; il ne don- 
ne donc qu'un avertissement tardif. A propos de la tringle porte- 
petard, faisons remarquer qu'elle devrait etre guidee dans son 
mouvement, par un galet d'appui. , 

10* Les signaux de diverses exploitations et nienie des differen- 
tes lignes d'un seul reseau ne sont pas assez uniformes, ce qui jette 
le trouble dans l'esprit des agents. 

IP Le verre du voyant se brise parfois pendant le fonetionne- 
ment ca qui peut occasionner et a, en effet, dejri provoque des acci- 
dents. 

Ce dernier inconvenient qui est tres grave peut etre evite, car 
en voici generalement les causes qui seraient facile ä ecarter.L'ar- 
bre du voyant repose sur un pivot et est gnide par deux coUiers ; 
or, le guide superieur est trop eloigne du voyant, celui-ci, qui est 
en tole, se voile au moment ou il est projete d'une position ä l'au- 
tre, et Tarbre subissant d'ailleurs une legere torsion, le signal va 
frapper le verre de la lanterne. 

Pour remedier a cel inconvenient, il suflit donc de relever ce 
guide de fagon ä le mettre plus pres du voyant et au besoin d'ajou- 
ter un taquet d'arrßt avec matelas en caoutchouc. 

b) Disqaes d^arret absolu* — La plupart des imperfec- 
tions precedentes n'existent pas pour les disques d'arr^t absolu. 

En effet. quand un train s'approche d'une gare defendue par un 
Signal a distance et un disque d'arrßt, si un obstacle s'oppose a son 
entree immediate, le 1" est maintenu ferme ou mis dans la position 
du danger s'il avait ete ouvert auparavant. 

Mais le convoi arrete en pleine voie devient lui-m5me un point 
dangereux. 

Aussi doit-on effacer le signal avance avant la disparition de 
l'obstacle a proteger dans la statiofi ; mais alors, il faut evidem- 
ment tenir le train au disque rapproche qui, lui,est le. dernier pro- 
tecteur du dit obstacle. 

Or ce disque d'arret est sufRsamment bien annonce aux machi- 
nistes car il ne sert generalement qu'a faire l'office du signal avan- 
ce quand celui-ci ne peut plus etre maintenu ferme sans danger. 
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c'est-a-dire quand un !•' avertissement que Taccis de la gare eat 
momentanement interdit a deja ete donne par le signal a distance; 
de plus ce disque est ä proximite de la Station que les mecaniciens 
difetinguent en tout temps et ä l'approche de laquelle ils doivent 
moderer. l'allure de leur train ou redoubler d'attention. 

On peut donc admettre que les disques rapproches se trouvent 
dans des conditions convenables d'annonce et d'emplacement, car 
ils sont assez apparents pour le personnel du train et pour les em- 
ployes des' gares, qui peuYent continuellement les surveiiler et 
prendre les mesures requises en cas de fonctionnement defectueux 
ou d'avaries. 

Toutefois, a une bifurcation, soit en pleine voie, seit ä Tap- 
proche des gares, le disque d'arret ne donne aucune indication sur 
la direction de la voie preparee, le machiniste ne sait pas s*il va 
reellement Stre dirige a gauche ou ä droite. 

c) Des signaux s^inaphoriques. — II pourrait Stre 
remedie a tous ces inconvenients par Tadoption de signaux sema- 
phoriques formes de mats eleves armes de palettes mobiles a la 
partie superieure. 

Les avantages de ces signaux sont evidents :(P1. viii, fig. 8 et 9). 

Y Les palettes P fönt fortement saillie sur le cote des mats et 
sont tres elevees, de sorte qu'elles se detachent bien et sont par^ 
tant visibles de loin. 

2** Ces signaux sont positifs dans la position du passage autorise 
(palette abaissee ?') comme dans celle commandant Tarrfit (palette 
horizontale P) car les bras restent saillants sur le mat qui les sou- 
tient. 

3* La nuit, pour la mSme position du passage libre, ils donnent 
un feu vert distinctif des lumieres destinees ä Teclairage des 
abords. 

4» Aux bifurcations, les palettes multiples fournissent des indi- 
cations aux mecaniciens qui peuvent ainsi contröler leur 
demande. 

5* Les palettes de s^maphore protdgeant les stations pourndent 
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au besoin, en cas special, permettre de faire un signal de plus en 
donnant trois positions a la paiette, savoir : 

Palette horizontale ou feu roiige : Arret. 

» abaissee » vert : Entree dans la gare avec arr^t. 

» relevee » blanc: Passage direct. 

6* Ils permettent aussi de reunir un certain nombre de signaux 
sur un seul semaphore M, disposition economique et surtout favo- 
rable ä la surveillance et ä l'entretien. 

7° La manoeuvre d'abaissement de la palette P, s'obtient par le 
soulevement du contre-poids d, du cable cc, par l'intermediaire 
d*une tringle t. II en resulte que la palette facilite cette Operation 
par son propre poids et, qu'en outre, eile n'entraine que de legers 
organes non-relies invariabiement au cable de transmission qui ne 
snbit donc aucune influence de ce chef. 

La manoeuvre de fermeture du bras s'effectue par une action 
indirecte mais continue du levier dont les positions extremes sont 
d'ailleurs obligees, dispositions qui attenuent les secousses. 

Comme pour les signaux ordinaires, une rupture de cäble laisse 
tomber le contre-poids et met la palette ä Tarrßt. 

8" Pour la nuit, il y a aussi un grand interfit pour les machi- 
nistes et pour le personnel des gares, a definir judicieusement les 
feux d'arriere des signaux : les agents doivent, en effet, 6tre ä 
mßme de se rendre facilement compte de la positionde ces derniers. 

Or les palettes semaphoriques se pretent bien a la distinction 
des feux d'avant et d'arriere (flg. 8), 

Pour obtenir sous ce rapport toutes les indications requises, on 
a adopte notamment les dispositions ci-apres : 

Un voyant V a deux lentilles l'une superieure rouge, Tautre 
inferieure verte, est fixe sur l'about d'avant de Taxe sur lequel 
est montee la palette ; un second voyant V montrant un seul verre 
de couleur verte est relie a Textremite d'arriere du mfime axe. 

Si Taile semaphorique se developpe a gauche du mat, les 
voyants en question se meuvent avec eile, mais a droite, et respec- 
tivement en avant et en arriere de la lanterne du signal qui, 
eile, est egaJement placee ä droite du semaphore. 

Ces organes suffisent pour constituer un jeu de signaux de jour 
et de nuit. 
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Si la palette est horizontale (arret) le feu d'avant ou de com- 
raande aux machinistes est rouge et la lumiere d'arriere est verte. 

Si la palette est inclinee a 45°(passage autorise)la leiitille d'avant 
est verte et la lentille d'arriere est relevee au-dessus de la lan- 
terne du signal et laisse ainsi apparaitre iine lumiere blanche. 

Toutefois, comme ie voyant d'arriere presente une partie pleine 
sous sa lentille, la lumiere blanche n'apparait que si la palette est 
reellement inclinee, c'est-ä-dire si le feu vert d'avant est bien 
decouvert, ce qui constitue un raoyen de contröle pour le signa- 
leur ; en effet, si son levier de manoeuvre est ä bout de course et que 
la lumiere d'arriere du signal correspondant n'apparait pas, c'est 
qu'il y a allongement du cable de transmission ou extinction de la 
lanterne. 

Les avantages de ces signaux sont donc considerables. Outre 
ceux dejä enumeres ci-dessus, il y a egalement lieu de considerer 
que le signal semaphorique constitue un appareil bien conditionne, 
tous ses organes sont convenablement travailles, plusieurs sopt 
meme ajustes. 

Faisons cependant quelques observations au sujet de la compo- 
sition de certaines pieces. 

La palette est fixee a une plaque en fönte portant Taxe, au raoyen 
de vis qui rongent assez rapidement les flbres de la dite aile qui 
tombe quelquefois soudainement : pour remedier ä cet inconve- 
nient, il suffit d'appliquer une fourrure en tole mince sur l'autre 
paroi de la palette, ä l'endroit faisant face a la platine en fönte et 
d'assembler ces trois pieces au moyen de vis. 

Les voyants du semaphore etant en fönte sont trop lourds ; ils 
rendent la manoBuvre de la palette plus laborieuse et provoquent 
une usure plus rapide des tourrillons et des boutons de manivelle ; 
les lunettes pourraient ßtre en töle legere. 

II en est de mSme de l'appui de la lanterne et de diverses autres 
accessoires. 

Le type de signal semaphorique facilite la realisation de cer- 
tains enclanchements destines a augmenter le degre de securite. 

Dans les grandes gares des lignes ä trafic intense et en pleine 
voie, on adopte ces mats eleves avec des palettes tres-saillantes. 

Ils donnent des indications a longue distance et permettent 
d'etabhr plus aisement les connexions entre les divers appareils de 
securitö. 
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Ils sollt notamment ciicore employes dans les installations du 
block-system avec des intervalles de distance, Organisation du 
Service sectionnel bieu plus parfaite que celle reposant sur Temploi 
du telegraphe et sur Tobeissance a des instructions nombrenses et 
parfois corapliquees. 

VIII 



Röpötiteurs ölectriques de la position 
des signaux. 

a) L'tilito. — Pour les aignaux places en dehors de la portee 
visuelle des agents charges de les manoeuvrer, cas qui se presente 
frequerament avec les signaux a distance eloignes de 600 a 1200 
metres du poste, il est necessaire d'employer, aussi bien pour le 
jour que pour la nuit, des avertisseurs speciaux destines ä accuser 
on ä repeter les indications des dits signaux. 

Un appareil generalement adopte pour remplir le role d'accusa- 
teur de la position d'un signal est la sonnerie trembleuse ; eile ne 
fonctionne toutefois que lorsque ce dernier est a l'arret. 

(PI. IX, fig. 1). 

C'est, en efFet, la position du danger qu'il y a lieu de contrrjler. 

L'ensemble de Tinstallation comprend une pile P dont le pole 
zinc plonge en terre T ; d'un t)*embleur S a electro-aiinant ; d'un 
circuit metallique F F ibole, partant de Tautre pole de la pile, pas- 
sant par les bobines de la sonnerie et se rendant ensuite au signal 
a distance ; enfin d'un commutateur C installe sur ce dernier et 
auquel est rattache l'about du fil communiquant avec la seconde 
plaque de terre T. 

l) Pile. — La batterie electrique est composee d'un nombre 
d'elements süffisant pour vaincre la resistance du circuit ; comme 
il vient d'ßtre dit, son pole negatif est plonge en terre, le pole 
positif est relie ä la sonnerie. I-»es elements sont renfermes dans 
une caisse qui est eile meme abritee par une dependancc de la 
Station. 

c) Sonnerie. — Celle-ci comprend (fig. 2) un electro-aimant 
e ; tine armature en fer a maintenue ä une petite distance des 
branches de l'electro-aimant par un ressort de reglage r dont Tac- 
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tion peut ßtre vaincue par la force attractive des dites branches 
quand elles viennent ä ^tre polarisees par le passage d'un courant 
electrique ; une lame 1 s'appuyant sur Tarmature a et formant un 
contact X avec un index fixe d, contact qui s'interrompt quand le 
levier a est attire par Taimant, mais qui se retablit si le möme 
levier est ramene par le petit ressort de rappel r, vers sa position 
de repos; des bornes-vis B et B', pour les attaches du fil aerien ; un 
petit marteau m relie ä Tarmature a ; un timbre s ; enfin une boite 
S renfermant ces divers organes et se fixant sur la facade du bati- 
ment des recettes,a proximite du bureau du chef de Station. 

d) Circuit. — Le circuit isole, forme d'une 1" partie en fil de 
cuivre, part de la pile, vient ä une borne d'attache B, contourne 
les bobines de Telectro-aimant de la sonnerie,se rend au ressort r, 
ä Tarmature a et a la lame 1, de la passe a Tindex d, revient ä'la 
seconde borne-vis B', se raccorde au fil de fer galvanise, se dirige 
sur les poteaux telegraphiques ordinaires oü il est soutenu par des 
isolateurs et arrive au commutateur C place au signal ä distance. 

e) Commutateur. — Le commutateur est forme (fig. 3 et -1) 
de deux lames minces en acier i et n assez flexibles et isolees ; 
la premiore peut etre poussee vers la seconde de maniere a etablir 
un contact y. Ces organes sont abrites dans une petite boite de 
laquelle la lame i deborde inferieurement ; le fil de ligne est rat- 
tache a la vis V,le fil de terre part du point d'attache W, longe 
les rails de la voie et va plonger si possible dans un cours d'eau 
voisin ou va prendre terre dans le corps de la voie. 

II suffit donc de produire le contact de la lame d'acier avec 
Tappui y pour former le circuit et donner naissance a un courant 
electrique. Or une lame en fer L, assez forte, est fixee a l'arbre A 
du voyant du signal, s'il s'agit d'un signal ordinaire, ou a la 
palette s'il s'agit d'un semaphore. 

f) Foiietioniiemeiit. — Quand le signaleur manoeuvre son 
levier, pour mettre le signal a rarret,la lame L vient buter contre 
la lame flexible i qui est poussee sur le contact y et aussitöt le cou- 
rant passe a travers tout le circuit. 

Des lors, l'armature a (fig. 2) est attiree contre l'electro-aimant 
e et le marteau m vient frapper le timbre s ; mais le contact x est 
ainsi interrompu; le courant cesse, le ressort r ramene le levier a, 
le contact x est retabli et le marteau est de nouveau projete sur le 
trembleur ; cette serie de phenomenes,se reproduisant successive- 
ment dans le meme ordre, la sonnerie continue ä tinter aussi long- 
temps que le signal reste ferme. 
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g) Tmnsmetteur. — Le commutateurpeutserviratransmöt- 
tre des signaux conventionnels, car en exercant une poussee sur la 
lame i de facon a obtenir le contact, un agent peut faire naitre un 
courant qui va provoquer le tintement du trembleur. 

Installe dans ces conditions, ce mecanisme prend le nom de 
transmetteur et sert, par exemple, a annoncer les trains d'un poste 
a un passage ä niveau, ä un poste d'entree de Station, etc. 

h) ObMei*vn(!on». — 1" II est a remarquer qu'en placant la 
pile dans le batiment des recettes, a proximite du trembleur, une 
simple rupture de fil peut provoquer le tintement de la sonnerie. 

En effet, Tabout du fil brise peut venir toucher le sol, un cir- 
cuit se former et la trembleuse Stre mise en branle. 

II serait prevoyant d'installer la pile prfes du signal ; en 
cas de rupture, le courant ne pourrait atteindre la sonnerie ; en 
outre Tinterruption de celle-ci revelerait Tavarie survenue. 

Cette disposition permettrait encore d'affecter une petite cons- 
truction speciale (soit une espece de cave) pour abriter la pile ; ce 
logement serait compose de materiaux assez resistants et en lui 
donnant des formes et des dimensions convenables, on faciliterait 
beaucoup la visite des elements, et l'entretien y gagnerait incon- 
testablement. 

2* üne defection mise ä charge des sonneries trembleuses est 
leur fonctionnement intempestif, lorsque le voyant du signal cor- 
respondant occupe une position oblique : elles donnent alors une 
fausse indication, elles induisent le« agents de surveillance et du 
train en une erreur pouvant entrainer des consequences graves. 

II est vrai qu'un signal oblique (ou eteint) doit etre considere 
comme ä Tarret, mais dans la pratique, les mecaniciens sont par- 
fois trompes par les accidents topographiques des abords ou par leur 
exces de conflance. 

Cette infidelite de Tappareil provient de la defectuosite de la lame 
L du commutateur (fig. 5 et 6). 

Cet Organe n'est pas bien fixe ä l'arbre, de plus il est en fer et 
voici ce qu'il arrive : 

Par suite des pressions repetees que cette lame va exercer suc- 
cessivement sur la petite lame d'acier i, Toeil de fixation finit par 
toumer autour de Tarbre A (fig. 6). 
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^L'agent cliarge de l'entretien, constatant ce fait, ramene la lame, 
mais voulant realiser un contact certain, il exagere les precautions 
ä prendre et pousse Toi^ane au-dela de Torientation requise : de lä 
le defaut signale. 

Pour eviter Tinconvenient en question, il suffit donc de fixer la 
lame avec une vis de pression p penetrant dans une legere encoche 
de Tarbre. 

En outre il est utile d'employer des plaques en acier, car, lors- 
que le contact laisse un peu a desirer, l'ouvrier inflechit aussi 
volontiers la lame en fer pour obtenir une action plus süre et il 
cree encore la meme Situation dangereuse que celle signalee tan- 
tot. D'ailleurs ces lames se brisent parfois. 

Apres experiences faites sur un certain nombre de signaux, nous 
avons constate que des lames en acier assez fortes et assujetties 
avec une vis de pression, substituees aux premieres, sont restees 
calees dans leur position de raontage. 

II y a aussi lieu de signaler que la plaque L atteint la lame 1 
avant que le vovant n'occupe une position parfaitement perpendi- 
culaire ä la voie, et le courant passe donc par l'arbre du signal 
avant que le contact (y) ne soit realise. Or, si le mouvement 
derotation du voyant n'cst pas bien regle, celui-ci conserve 
une legere obliquit^, la plaque L ne vient pas toucher la lame n 
mais seulement la lame i et eile peut donner une communication 
partielle avec la terre. 

C'est donc une cause secondaire de la defection signalee plus 
haut. Toutefois cette disposition ne peut a eile seule laisser ignorer 
qu'une deviation du voyant de 0".10 »mviron, obliquite insufflsante 
pour donner de fausses indications aux machinistes, 

On peut d'ailleurs diminuer l'ecart entre les lames i et n et en- 
core attenuer aihsi cette defectuosite. 

Du reste, on pourrait adopter d'autres dispositions, par exemple 
Celles renseignees par les fig. 7 et 8 savoir : 

Un anneau isole a fixe a l'arbre A du signal ; 

Un etrier b löge dans le !•' anneau et presentant deux bouts 
rayonnants c et c. 

Deux lames e i et e i fixees invariablement en d et d par des 
pieces reliees au mat du signal et offrant des extremites libres e et e 
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et deux extremites i et i dress^es de facon a se maintenir a une 
petite distance l'une de Tautre quand le signal est ouvert. 

On le voit, si Ton met le voyant a l'arret, les index c et c vien- 
nent presser contre les abouts e et e qui sont un peu en retraite 
sur la ligne mediane m n icorrespondante a la position de fermeture 
du Signal. 

Dfes lors le courant passe en suivant le cheminecbce oule circuit 
eie, car les plats i et i se sont aussi mis en contact et constituent 
un commutateur de securite pour le passage de l'electricite. 

II existe d'ailleurs des dispositions variees pour obtenir le contact 
apres la manoeuvre de fermeture du signal et Celles renseignees ci- 
dessus ont l'avantage d'etre simples et de se preter ä des visites et 
a un entretien faciles. 

3** Un point egalement important dans les sonneries, c'est le 
contact X de la trembleuse (fig. 2) ; ce contact doit-etre sür et 
d'une duree süffisante. 

L'inflexion de la larae 1 sur l'index x, doit-6tre reglee de fa§on a 
empecher l'interruption immediate du contact entre cet index x et 
le dit ressort 1, apres la mise en mouvement de Tarmature attiree. 
II faut que cette lamepresente donc undegre d'elasticite convenable 
et tralne un peu contre Tabout de l'index ; on obtient, en effet, 
alors une action attractive plus forte de la part de l'aimant et le 
timbre frappe rend des vibrations plus intenses. 

4* Le marteau est monte sur une tige constituant le prolonge- 
ment de l'armature qui est elle-m^me retenue par un ressort r. 

Cette dispüsition du levier a et de lalame 1, en pieces bifurquees, 
l'une des branches servant a realiser le contact x et l'autre destin^e 
ä soutenir la masse, a pour but de faciliter le reglage du systfeme ; 
eile permetde maintenir lepetit marteau manne distance convenable 
du timbre et ä conserver une certaine souplesse au mouvement vi- 
bratoire du marteau, condition necessaire ä la production de sons 
distincts. 

5' L'entretien des sonneries trembleuses exige des soins assez 
nombreux tels que le reglage des commntateurs et des 
sonneries, le nettoyage et le renouvellement des piles, la visite des 
circuits, la veriflcation des prises de terre, des p61es,des serre-fils, 
etc. D'ailleurs ces installations sont reparties sur les lignes ferrees 
en des points assez eloignes et la surveillance en est necessairement 
assujetissante etle controle difficile. 
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Aussi 1ä remise a forfisiit derentretien de cesappareils offre-t^elle 
des inconvenients. 

II y a interet, au double point de vue des depenses et des exi- 
gences de Texploitation, a confier le Service d'entretien des repe- 
titeurs electriques de tous genres, aux fonctionnaires pouvant 
exercer une action directe et immediate sur des agents? attaches a 
radministration ou a la societe exploitante. 

La surveillance des appareils installes sur les lignes d'un groupe 
ou d'une section serait alors attribuee ä un poseur residant dans 
une localite situee autant que possible vers le centre de la partie du 
reseau qui lui serait devolue. 

6* Dans diverses sonneries et dans d'autres avertisseurs 
employes dans l'exploitation des chemins de fer, il serait peut-etre 
opportun de faire des experiences avec des cloches ou toles sus- 
ceptibles de vibrer et de rendre un son intense par la seule inter- 
ruption ou la production soudaine d'un courant electrique. 

L'attraction qu'un courant electrique passant dans les bobines 
d'un electro-aimant fixe exerce sur la dite cloche, egalement fixe, 
est tout-ä-coup aneantie par la rup^iure du courant ou subitement 
creee par la naissance d'une action electro-magnetique, et un son 
se produit. 

IX 

Photoscope. 

Les avertisseurs acoustiques peuvent non-seulement 6tre em- 
ployes ä donner des avis aux agents des stations et aux signaleurs 
des postes d'entree en gare ou des bifurcations,mais ils permettent 
de controler utilement la position d'un excentrique (contröleur 
d'aiguille) ou l'existence d'un feu de signal (photoscope). 

Pour obtenir ces resultats, on emploie des commutateurs a dis- 
positions variees fermant, dans une condition determinee, un cir- 
cuit metallique et provoquant par exemple, le tintement d'une 
sonnerie. 

Pour recevoir avis qu'un feu continue a eclairer un signal, 
il suffit de suspendre dans la cheminee de la lanterne un commu- 
tateur c (flg. 9) compose d'une spirale a Z lames metalliques hete- 
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rog^nes, soit de l'acier et du cuivre inegalementimpressionnableBa 
Taction de la chaleur. 

Supposons la lame de cuivre ä Tinterieur. 

Pendant que le feu eclaire, cette spirale se distend, ferme un 
circuit, un courant nait et determine le fonctionnement d'un appa- 
reil quelconque, sonnerie ou aiguille indicatrice. 

En cas d'extinction du feu du signal, cet avis acoustique ou vi- 
suel cesse ou se modifie et l'attention de Tagent de Service est 
attiree. 

On voit qu'en intercalant cet appareil dans le fil de la sonnerie 
trembleuse d'un signal ä distance, on peut obtenir Tavis de l'ex- 
tinction du feu du dit signal. 

Pour que Tenlövement de la lanterne, lors du nettoyage, ne 
provoque pas la meme interruption indüment, le photoscope de la 
lanterne est interpose dans le circuit au moyen d'un disjoncteur 
(fig. 10). Cet Organe est compose d'un coin p qui s'introduit entre 
deux lames aa faisant partie du circuit de trembleur et susceptibles 
de se remettre en contact c des que la lampe, et parconsequent le 
disjoncteur, sont retires. 

Un inconvenient de cette Installation, c'est qu'elle ne donne des 
indicationi que pendant la mise ä l'arröt du signal. 

En outre, comme Textinction fortuite d'une lanterne est un fait 
exceptionnel, le trembleur fonctionne d'une lacon continue ; daus 
ces conditions il est ä craindre que l'interruption d'une sonnerie, 
surtout si d'autres trembleurs fonctionnent dans la mSme löge ou 
aux abords de la cabine, ne soit pas un avertissement certain. 

Dans des circonstances particulierement importantes, on 
pourrait recourlr a une Installation distincte pour le photoscope, et 
l'extinction d'un feu serait revelee meme pendant le temps de la 
mise au passage du signal correspondant. 

De plus, dans ces conditions, au lieu de l'ouverture du circuit, il 
serait possible d'obtenir la fermeture lorsque le feu languit ou s'e- 
teint, c'est-a-dire apres la contractibilite de la spirale. 

X 
Signal miniature, Boussole. 

On peut aussi contröler la position d'un signal ou d'un autre ap- 
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pareil par la fermeture d'un circuit dont le courant fait subir ä une 
Palette miniature, placee dans la löge de Tagent ou du chef de sta- 
tion,uii deplacement indiquant que la manoeuyre effectuee a produit 
ses effets. 

Cette disposition est avantageuse dans le cas oü Ton doit eviter 
le bruit des sonneries. 

Dans certaines cabines de signaleurs, quand plusieurs tretn- 
bleurs fonctionnent ä la fois, ils fönt un vacarme assourdis- 
sant, capable d'empficher la perception d'autres signaux impor- 
tants, par exemple, les coups de sifflet des machinistes ou les coups 
de cornet des manoeuvres, etc. 

Alors, on peut employer un semaphore miniature mü par 
Taction d'un electro-aimant, quand le fil de celui-ci est 
traverse par un courant, c'est-a-dire quand le signal correspon- 
dant est forme. 

Au lieu d'un signal repetiteur, une simple boussole ou galvano- 
mfetre remplit le mfime office : le pole austral de Taiguille pivo- 
tante influencee par le courant qui traverse le fil enroule autour du 
cadre, se d^place a gauche tandis que le pole boreal est so Hielte ä 
droite, ce qui provoque la deviation de la dite aiguille lors du fonc- 
tionnement de Tappareil dont il faut verifier la position. 

II est a remarquer que ces repetiteurs optiques sont loin d'fitre 
aussi utiles que les sonneries trembleuses dont le tintement soUicite 
Tattention de Tagent du poste, m€me pendant qu'il se livre aux 
occupations de son service. 

Mais une boussole est un engin peu coüteux et qui exige peu de 
sein d'entretien ; eile peut facilement Stre intercalee dans un fil an 
derivation en n'importe quel point du circuit d'un trembleur et 
permettre a une seconde personne, par exemple au chef de Station, 
a un agent d'un poste intermediaire, etc., de constater lescondi- 
tions dans lesquelles se trouve tel signal. Pour jouer ce röle, cet 
instrument est egalement recommandable ; il est un complement a 
l'avertisseur acoustique. 

XI 

Avertisseurs en vedette. 

Pour les signaux ä distance du type ordinaire ou du modfeie 
s^maphorique, places a des endroits tels qu'ils ne peuTent Stre 
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apercus ä portee suflfisante par les inecaniciens, il serait prevoyant 
d*adopter un avertisseur revelant la presence prochaine de ces 
signaux. 

Dans cet ordre d'idees, on peut preconiser retablissement d'un 
poteau-plaque plante ä deux ou trois cents mfetres du signal 
derobe ä la vue des machinistes qui seraient ainsi prevenus du 
voisinage de ce dernier. 

Cet avertisseur devrait etre eclaire la nuit. 

On obtiendrait encore une raßilleure indication en employant 
une espece d'avertisseur place a distance süffisante du signal cor- 
respondant, par exemple 1 ou 2 petards en quelque sorte poses en 
vedette et qui detoneraient si le passage etait interdit. (Voir ä ce 
sujet le chapitre x oü la question de l'obeissance aux indications 
des signaux par les machinistes est traitee specialement et oü 
notamment les dispositions de l'appareil preconise ci-dessus sont 
indiquees dans leurs details). 

Quoi qu'il en soit, tous ces auxiliaires^ trembleurs, photoscopes 
et autres avertisseurs, hormis les petards dont il est fait mention, 
s*adressent uniquement au personnel de surveillance et ils sont 
insuffisants dans certaines circonstances topographiques. 

Ce qui est indispensable, c'est d'etablir de bons systemes de 
signaux, tels que les signaux semaphoriques. 

XII 

Entretien des signaux et de leurs accessoires, 

Un certain nombre d'irregularites, de retards et meine d'aeci- 
dents sontdus au manque de soin dans l'entretien des signaux. 
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En effet, soit parce qn'on ne regle pas convenableraent le fil de 
manoeuvre d'un voyant, soit parce que le dit;fil subit de grandes ■•^', 

resistances de la part des plantes et des broussailles qu'on laisse , .,^ 

crottre le long de son parcours, soit parce que tous lesorganes mo- 
biles sont peu ou ne sont jamais labrifles, soit que le cable saute de 
lagorge d'une poulie interraediaire, soit encore parce qu'il penetre 
dans leg fibres d'un potelet incline ou non parallele a la direction 
du dit fil, soit que ses ligatures s'accrochent a tout autre obstacle, 
le lien ne peut plus ötre retire suffisamment et le signal ne peut -^ / 
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plus fitre efface corapletement ou etre retourne daiis sa positioii 
extreme de fermeturo. 

Ces mßmes causes sont de nature a provoquer une rupture de 
cable, au moment de la manoeuvre, ce qui permet au voyant de 
reprendre brusquement sa position de passage interdit. 

II resulte de ces faits, que les mecaniciens sont trompes et qu'ils 
veulent continuar ou s'arreter indüment. 

Dans le preraier cas, il y a danger de collisions ; dans le second 
cas, il y a arrÄt intempestif, retard de ce train et souvent de ceux 
qui süivent. M6me plus, comme dans ces circonstances, le machi- 
niste est contrarie et mecontent et comme il n'est pas surveille, 
(puisqu'il est encore en pleinc voie), il provoque un demarrage 
soudain qui produit parfois une rupture d'attelage. 

Le defaut de renouvellement de la peinture des voyants qui finis- 
sent par ne plus attirer Tattention peut, ä un moment donne, creer 
des perils analogues a ceux enonces ci-dessus. 

Pour la nuit, le manque de nettoyage des lanternes de signaux, 
ou des verres des voyants, suflRt a creer une Situation tres-dange- 
reuse. 

L'entretien des signaux et de leurs feux est donc une question 
de la plus haute importance. 

II est indispensable que les Instructions locales mentionnent les 
details de ce service. 

Outre des prescriptions generales rappelaut les consequences 
funestes que la negligence dans l'entretien des signaux peut occa- 
sionner, il y a en outre Heu de determiner pour chaque signal des 
dispositions particulieres, telles que les suivantes : 

1** Designation de l'agent Charge du reglage du signal. 

C'est ordinairement au signaleur lui-mSme que ce soin incombe. 

En outre le garde-route, sur le poste duquel le signal est etabli, 
et les gardes-barriferes des passages a niveau situes a proximite du 
dit appareil, doivent verifier sa position et reracdier aux inconre- 
nients quMls constatent ou avertir le signaleur ou le chef-d'equipe 
ou le piqueur. 

£• Designation du ou des agents charges de Tallumage et de 
Textinction du signal et du nettoyage de la lanterne. 
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Pour les signaux des stations ordinaires, des gares privees, des 
raccordements, des ponts mobiles, des passages ä niveau etablis 
daiis une Situation topographiqiie daiigereuse, on designe les 
gardes-ligne et les gardes-barrieres des postes rapproclies. 

Pour les gares importantes, on a recourt a un lampiste. 

En ce qui concerne particulierement Tallumage et Textinction 
des lampes des signaux, on doit distinguer au besoin les periodes 
d'hiver et d'ete. 

Sur les lignes oü le service de nuit est incomplet, on doit speci- 
fier le train apres le passage duquel la premiero extinction doit 
s'efFectuer, le convoi avant Tarrivee duquel la premiere Opera- 
tion d'allumage doit se faii-e et designer les ouvriers charges de ces 
differents soins. II y a egalement lieu de prescrire severement de 
ne pas eteindre en temps de brouillard. 

II n'est pas moins necessaire de designer les agents tenus de 
contröler le service du nettoyage des lanternes. 

En resume, il y a lieu de bien preciser les attributions de cliacun; 
les gardes-ligne, les piqileurs de nuit et les sous-chefs de Sta- 
tion doivent specialement veiller au bon fonctionnement des feux. 

Cette partie du service est, en effet, d'une importance majeure. 

3* Designation de Tagent chai^e de Tentretien proprement dit de 
chaque signal, et flxation du nombre de visites par jour,pour exa- 
miner Tetat des parties ci-apres : 

Levier de manoeuvre. 

Raccord au fil de transmission. 

Fil lui-mßme, surtout a ses ligatures. 

Poulies-guides et potelets. 

Appareils de dilatation. 

Raccprd a la chaine du signal. 

Verre du voyant. 

Appareils d'eclairage. 

En un mot, tous les organes du signal. 

4* Fixation du nombre de tournees par semaine pour le graissage 
au petrole des axes du levier de manoeuvre,des poulies derenvoi et 
des roulettes-guides et egalement pour la lubrification des chaines 
de raccord au signal, du pivot et des Colliers de Tarbre du signal 
mSme. 
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Ce graissage devrait se faire exclusivement au petrole. 

5" Fixation du nombre de tournees par mois (soit deux par exem- 
ple) pour le nettoyage des herbages et autres vegetations qui crois- 
sent le long du parcours du fll, s'enchevetrent dans les ligatures 
et les poulies d'appui,et en outre, pour l'examen des poulies enter^ 
rees du fil. 

Pour ce dernier soin, au besoin, on peut employer du fil plus 
fort ou du cäble pour les parties s'engageant dans des tuyaux, ou 
dans des conduits places sous les voies, sous les trottoirs, sous les 
passages ä niveau, etc. En outre, on peut adopter un raccord ä 
assemblage mobile avec les parties decouvertes du fil; pour ce der- 
nier pointle dispositif renseigne ala PL ix flg. 11 permettrait de 
retirer les parties cachees en accrochant renchevßtrement A et 
en faisant la mise en raccord avec un fil de visite. 11 va sans dire 
que pour proceder de cette maniere, il faut qu'il y ait accord 
avec le signaleur pour eviter des irregularites. 

Si plusieurs cables sont loges dans un mSme conduit, il faut 
alors construire celui-ci en bois pour faciliter la fixation des pou- 
lies-guides et surtout pour permettre l'examen periodique des liens 
ainsi que le nettoyage de ces rigoles. 11 faut donc que le couvercle de 
celles-ci soit en bois et forme de longs madriers facilement demon- 
tables. 

L'assemblage special de raccord, de mßme que toutes les liga- 
tures doivent etre assez eloignes des tetes des conduits, des rou- 
lettes guides-fil et des potelets, pour ne pas constituer des obstacles 
ou deplacement du fil. 

6* Determination de deux dates, par exemple en mars et en no- 
vembre,pour le travail de rafralchissement des peintures des voyants 
et des mats et pour le goudronnage des organes accessoires. A ce 
propos faisons une Observation d'une certaine portee. 

Pour maintenir un signal en bon etat de peinture et conserver 
constamment une fraiclieur süffisante au voyant, il faut appliquer 
des Couleurs d*un prix assez eleve. 

Quelle que soit la qualite du rouge employe, le voyant se ternit 
assez rapidement et doit etre repeint au moins deux fois par an, 
soit une depense approximative enmain-d'oeuvre et en fourniture de 
2 francs par voyant. . 

Outre que cette somme est assez notable, cette besogne d'entre- 
tien est assujetissante et meme dangereuse, car les ouvriers 



Digitized by 



Google 



— M - 



charg^s du peinturage sont exposes aux chocs lors de la manoeuvre 
du Signal. 

Aussi vaudrait-il mieux, a tous les points de vue, faire usage de 
voyants emailles de rouge au centre et de blanc sur le pour- 
tour. On pourrait agir de meme pour les palettes semaphoriques. 

Nous avons mis ce Systeme en pratique, mais depuis trop peu de 
temps pour que les resultats permettent de tirer des conclusions 
definitives sur la resistance et la conservation de l'email employe. 

7* II faut aussi veiller a ce que les agents charges des feux soient 
munis des approvisionnements necessairesetquelesgardes-bameres 
ou autres agents auxquels incombe le soin de la lubriflcation, soient 
pourvus d'huile de graissage. 

A ce propos, ajoutons que pour faciliter le service des signaux a 
distance, il serait utile de construire, ä proximite de chaque signal, 
un petit reduit fermant ä clef et destine au depot des objets de 
consommation tels que huile, verres, petards, etc., et des outils 
necessaires au nettoyage et ä Tentretien de l'appareil tels que 
brosses, cotons, etc. 

Cet abri pourrait aussi servir a remiser la lanterne lä oü le 
serrice de nuit n*existe pas, afin de la soustraire aux tentatives de 
malveillance. 

En ce qui concerne les signaux semaphoriques, les mßmes soins 
sont a exiger. 

Faisons toutefois remarquer qu'il y a lieu de veiller particulifere- 
ment au reglage des palettes par rapport aux secleur? a voyants, 
afin d*eviter de fausses indications dans les feux colores. La verifi- 
cation des Operations de reglage doit se faire ä distance afin de bien 
distinguer la position des organes ä mettre en harmonie. 

8® En outre, il y a lieu de prescrire au chef piocheur et a un 
homme de la brigade, sur le poste de laquelle les signaux sont 
etablis, de proceder le dimanche ä une visite speciale de ces 
appareils. 

Ces visites hebdomadaires portent du reste sur toutes les instal- 
lations et sur les parties de voie du poste de l'equipe. 

Les ouvriers charges de ce service sont t^Mus de faire un examen 
detaillede tous les organes des signaux, il.;s{xct;ntriquesetdesautres 
appareils, d'eflfectuer toutes les reparations et de remettre tout en 
parfait etat de fonctionnement et d'entretien. 
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Chaque chef d'equipe doit 6tre muni d*un camet de visite qui 
renseigne les appareils et les courbes et dans lequel il tient note 
des defectuosites d'une certaine importance,en vue de la surveillance 
et du controle. 

9** Le piqueur et le sous-chef de section sont, en effet, tenus de 
verifier ces tournees et de viser les carnets dont sont egalement 
pourvus les signaleurs et les gardes-excentriques. C'est une Obli- 
gation qu'il y a lieu de faire respecter. 

Dans ces visites, les chefs immediats constatent Tetat d'entretien 
de conservation de tous les organes des appareils et fönt manoeu- 
vrer ceux-ci ; ils s'assurent que chaque garde est muni de l'outil- 
lage et des approvisionnements necessaires et si les Instructions 
sont affichees dans la löge du poste ; ils examinent si la löge est 
bien situee, si eile est suffisamment grande et salubre, si le poßle 
est bien place et n'offre aucun danger d'incendie, etc. 

L'examen des questions traitees dans les paragraphes precedents 
etait utile pour poursuivre l'etude de Torganisation de la marche 
des trains sur les lignes ä double voie et des installations speciales 
destinees ä empßcher les coUisions. 
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BLOCK-SYSTEM AU MOYEN D'APPAREILS INDÖPENDANTS 

DES SIGNAUX. 

I 

Block-system au moyen de sonneries. 

Les considerations developpees dans le paragraphe iv du chapi- 
tre precedent, montrent combien Torgaiiisation du service du can- 
tonnement des trains, avec l'aide du telegraphe seul, est insuffi- 
sante dans le cas d'un traflc quelque peu Charge, et combien eile 
presente d'ailleurs de lacunes et de defectuosites, meme pour une 
exploitation peu importante. On a donc ete amene a rechercher des 
moyens plus perfectionnes pour maintenir une distance convenable 
enü'e les convois consecutifs. 

Parmi les installations les plus simples en ce genre, nous cite- 
rons les sonneries electriques. 

L'echange des signaux de Station a Station et mßme enti*e des 
postes intermediaires peut, en eifet, s'effectuer a l'aide de sonne- 
ries ä faire fonctionner a distance. (PI. x, Schema n"* 1). 
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A chaque poste de gare ou de pleine voie, il existe deux boutons 
commutateurs 1 et 2 et deux trembleurs T^ et T^; les premiers,des- 
tines ä faire vibrer les timbres des postes voisins, les seconds a 
indiquer les annonces des trains qui doivent s'engager dans les sec- 
tions amont et aval du poste mßme. 

A chaque tßte de ligne, une trembleuse et un bouton suffisent- 
Avec un code de signaux conventionnels et avec cette prescription 
formelle que tout signal transmis par un agent ä un coUfegue voisin, 
doit fitre repete par celui-ci pour indiquer au premier que Tavis 
lance a ete compris, on peut organiser le service sectionnel dans 
des conditions deja bien superieures ä Celles obtenues avec les Com- 
munications telegraphiques. 

Supposons que le code des communiques ci-aprfes,soit adopte : 

1 coup de sonnerie pour demander la voie de gauche. 

2 coups id id. id. de droite. 

3 coups id. pour annoncer Tarriv^e du train au poste. 

4 coups id. pour accuser reception d'une transmission. 

Considerons un train pret a partir de la Station B dans le sens 
BC, c*est-ä-dire sur la voie de gauche. 

Le chef de Station interess^ presse une fois sur le bouton (2) cor^ 
respondant ä la section BG et fait ainsi retentir la sonnerie en C ; 
ce Signal annonce a celui-ci que son coUegue B demande a expedier 
un train de B vers C. 

Le divisionnaire B accuse reception par 4 coups. 

Si le dernier train parti de B est arriv^ ou est passe en C, et 
que rien ne s'oppose A la reception d'un autre convoi, le pr^pose 
de la gare ou du poste C, pousse trois .fois sur le commutateur 1 
d*amont ce qui retablit le courant entre entre C et B et provoque 
le tintement de trois salves de sonneries en B, signal qui autorise 
Texpedition du train par B vers le stationnaire C. 

Le poste B accuse reception de cet avis par 4 coups. 

Dfes lors, le poste expediteur peut lancer le dit convoi sur la zöne 
BC. 

Pendant le trajet sur cette section, le signaleur C Tannonce a D 
qui prend les mßmes mesures et effectue les mfimes Operations que 
C. 

Quand le train arrive ou passe en C, le chef de Station ou le 
gardien sonne trois coups vers B pour avertir que le convoi est 
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bien arrive, que le canton BC est redevenu libre et que la voie 
peut recevoir un autre train. 

Chaque signaleur, avec des signaux mobiles ou fixes, arrete 
un train pour lequel il n'a pas encore obtenu la voie en aval, au 
moment oü ce convoi s'approclie de son poste. 

Ces communiques fugitifs ne laissant aucune trace de leur trans- 
mission, exigent un efFort de memoire et, en outre, une assiduite 
constante de la part des agents, deux qualites sur lesquelles on ne 
peut compter exclusivement pour eviter tout mecomple. 

Aussi,a-t-on reconnu qu'il fallait completer ces signaux auditifs 
par des indications optiques de la transmission et de la significa- 
tion des annonces faites de poste en poste. 

II 

Block-system par les appareils Tyer- Jousselin. 

a) Apparell Tyer. — C'est dans cet ordre d'idees qu'on a 
accompli un second perfectionnement par l'adoption d'indicateurs ä 
aiguilles ou ä semaphores miniatures. 

Un des plus employes est Tappareil Tyer (PI. x, Schema n* 2). 

II consiste en une boite dont la face anterieure rectangulaire 
montre deux aiguilles qui peuvent osciller avec les axes sur les- 
quels elles sont calees ; l'une superieure S est dite aiguille repeti- 
teur, l'autre inferieure I est dite aiguille indicateur.Chacune d'elles 
peut occuper 2 positions obliques vers le mot « occupe », ou vers 
le mot « libre », indications inscrites de part et d'autre de la ver- 
ticale passant par les axes de montage. 

Ces aiguilles sont influencees ä distance par des courants elec- 
triques (flg. 3) obtenues au moyen de piles. 

En eflFet, Taxe d'une aiguille S^ est relie au noyau d'un electro- 
aimant qui est influence tantot dans un sens, tantöt en sens con- 
traire sous l'action de courants respectivement positif ou negatif ; 
il en resulte que l'aiguille est pölarisee par l'armature de cet elec- 
tro-aimant et est donc constituee, soit en p(51e austral a, soit en 
pole boreal b. Or, un aimant permanent ab en forme de fer ä cheval 
est fixe immediatement en-dessous et «de teile facon que les abouts 
a et b de ses deux branches sont situes dans un plan vertical tres- 
rapproche de Taiguille S^. 
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Dans ces conditions, quand un courant positif ou negatif traverse 
les bobines, raimantation de Taiguille est austräte a ou boreale b, 
et celle-ci est soUieitee vers la droite ou vers la gauche par les 
pöles b ou a de Taimant permanent. 

Les courants electriques produisent des actions inverses sur 
Taiguille inferieure qui se dirige vers la droite, sous rimpulsion 
d'un courant negatif et vers la gauche, sous l'influence d'un courant 
positif. 

Chaque boite est munie d'une sonnerie trembleuse S et de deux 
boutons commutateurs, le premier G a gauche, le second D ä droite 
de la verticale de symetrie de l'appareil et respectivement en 
dessous des mots occupi et libre. 

Les postes extremes de blocage sont munis d'un seul Instrument; 
les stations et les postes intermediaires disposent d'un appareil 
double, le n** 1 se rapportant a la section amont, le conjugue n* 2 
correspondant ä la section aval. 

Deux indicateurs consecutifs sont en communication par un fil 
aerien LL qui recoit les 3ourants lances successivement des deux 
postes voisins. 

Ces circuits vont du compartiment n** 2 d'un appareil a la boite 
n® 1 de l'autre signaleur et vice-versa et passent des deux cotes par 
les bobines des deux sonneries d'appel S et S. 

Si nous considerons deux postes voisins, X et Y (Schema n** 2), les 
aiguilles S^ et I^ se rapportent a la marche des trains sur la voie 
de gauche (aller) et les deux autres aiguilles Sj et I^ servent pour 
la circulation sur la voie de droite (retour). 

Comme l'indiquent les dispositions des commutateurs (fig. 3), 
une pression exercee sur le bouton G fait communiquer le pole 
uegatif Z de la pile locale avec les bobines de l'electro-aimant de 
l'aiguille superieure et avec le fil de ligne ; cette mSme pression 
fait correspondre le pole positif avec l'electro-aimant de l'aiguille 
inferieure. Le courant prend donc terre ä chaque poste. 

Quand le signaleur agit sur le pressoir D, le pole positif C de la 
pile est «m relation avec l'electro de l'aiguille la plus elevee et avec 
le circuit de ligne et le pole negatif avec la bobine inferieure. 

Remarquons que chaque signaleur peut modifier les deux aiguilles 
de son indicateur, mais il ne parvient toutefois ä appeler une de ces 
aiguilles a une position oblique inverse que lorsqu'il pousse sur le 
bouton vers lequel il veut la soUiciter. 
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II peut egalement influencer l'aiguille superieure de Tappareil 
voisin, mais celle-lä seule. 

On remarquera donc que si I0 bouton sitüe du cöte de la pointe 
de Taiguille V est pousse, ni celle-ci ni l'aiguille superieure Sj de 
Tappareil voisin ne change de position. 

Ces installations permettent l'organisation du Service sectionnel 
dans les conditions suivantes : 

Un train en partance de la Station X pour le sens xy est annonce 
au poste suivant (Schema n* 2). 

Pour ce, le signaleur pou«se sur le bouton (fig. 3) vers lequel 
Taiguille inferieure est inclinee, par exemple, sur celui de gauche 
G. Cette manoeuvre laisse les aiguilles se rapportant ä la voie de 
droite dans leurs positions primitives. 

En effet, le courant positif n*a pas d'influence sur l'aiguille I^ et 
le flux negatif qui est lance dans la ligne, penetre dan? 
rindicateur du poste aval, traverse les bobines de l'aiguille supe- 
rieure S, Sans prodüire d'action sur celle-ci qui reste sur le. mot 
coceupee» ; le courant continuant sa marche se rend a la borne S; 
de la a la sonnerie qui retentit et ensuite ä la terre. 

II n'a donc produit qu'une annonce auditive. 

Le signaleur Y interpelle ne repond que si la section amont est 
libre, c'est-ä-dire si le demier train parti de X est arrive ou passe 
enY. 

S'il en est ainsi, Y pousse sur le bouton G, l'aiguille Ij de son 
appareil et l'aiguille superieure S^ du block X s'inclinent toutes les 
deux vers les mots « occupee > et la sonnerie deXtinte egalement. 
C'est donc comme si le train etait dejä parti de X oü le signaleur 
aulorise, en eflFet, le depart sur la section XY aussitöt apres la 
reception de cette autorisation de la part de son coUegue d'aval. 

Apres le depar;t du train, le signaleur X doit le couvrir au 
moyen du sigjiaTdont 11 dispose, signal d'ailleurs independant des 
appareils electriques. 

C'est seulement apres l'arrivee ou le passage du train en Y et 
aprfes avoir couvertce dernier^que le signaleur Y pousse sur le bou- 
ton D et ramene son aiguille I, et raiguille S^ de son voisin vers 
le mot UbreySignaX informant X que la voie est redevenue libre et 
autorisant cet agent ä efiacer son signal. 
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Ainsi, le garde X doit mettre le sigiial de couverture ä l'arret 
apres le passage de chaque train et il iie Tefface qu'apres avis du 
degagement de la section, ce qui lui est donc indique par le depla- 
cement de l'aiguille S^ de la gauche vers la droite sous le mot libre. 

En cas d'absence d'avis de la part de Y, l'agent poste en X doit 
necessairement arr^ter le train approchant ou le retenir s'il est en 
partance de son poste et ce, au moyen de signaux fixes, si tous les 
postes en sont munis, sinon avec des signaux mobiles. 

En resume, pour le passage d'un train a un poste, ces installa- 
tions exigent cinq Operations successives, savoir : 

P L'annonce du train par X au poste suivant Y. 

2* La reponse de celui-ci par la mise des aiguilles sur les mots 
occupee des 2 appareils en correspondance. 

3* La couverture du train par X. 

4* La manoeuvre de voie libre par Y. 

5** L*eifacement du signal par X. 

A l'approche du convoi vers Y, le signaleur Y a soin de faire 
l'annonce necessaire au poste suivant et les deux signaleurs en 
correspondance procedent aux mfimes manoeuvres que tantot. 

Ces Operations assez multiples constituent un ensemble de pre- 
cautions de nature a apporter plus de securite dans la marche des 
trains. 

On voit que Tannonce d'un convoi est faite par un signal auditif 
au poste interpelle et au poste transmetteur. 

De plus, l'autorisation du depart donnee par le signaleur aval est 
marquee par un coup de sorinerie et par les signaux optiques qui 
subsistent aux 2 postes voisins. 

Enfin, l'information que la voie est redevenue libre est egalement 
donnee par un signal sonore et par 2 indications persistant aux 
yeux des 2 agents. 

Neanmoins, ces installations sont insuffisantes et defectueuses : 
elles exigent que tout signaleur reste en quelque sorte rive a son 
appareil, qu'il soit toujours sur le qui-vive, dans des dispositions 
d'esprit convenables et constamment ä meme d'interpreter les avis 
et signaux transmis par ses collegues voisins. 
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Eliles ne presentent aucune disposition indiquant ä l'agent qui 
provoque une manoeuvre a distance, si l'operation effectuee par lui 
a produit son effet. 

Un moment d'absence, de distraction ou d'oubli, une Indisposi- 
tion subite, un malaise, une maladresse, une confusion de la part 
d'un agent, peut faire negliger un soin, suggerer une manoeuvre 
corapromettante et occasionner des consequences graves. 

Rien n'oblige d'ailleurs le signaleur a couvrir les trains, puis- 
qu*il n'existe aucune solidarite, aucune espfece d'enclanchement 
entre les signaux proprement dits et les appareils electriques. Le 
signaleur n'est donc pas materiellement force de couvrir chaque 
train et il peut livrer la voie intempestivement. 

Ces indicateurs,du reste,peuvent fonctionner par une cause acci- 
dentelle, la sonnerie et l'aiguille, donner des lors des informa- 
tions fausses. 

Toutefois, ces appareils permettent Techange de signaux audi- 
tifs conventionnels. 

Or, en sp^cifiant ceux-ci par des nombres de coups differents et 
en prescrivant aux agents charges de les transmettre d'avoir soin 
de pousser sur le bouton vers iequel l'aiguille est inclinee, on pour- 
rait admettre un code de demandes et de r^ponses susceptibles 
d'augmenter les conditions de securite. 

b) Awertisseur JounMeliii. — Cependant, ces appels par 
les sonneries ne subsistant pas aprfes leur transmission, peuvent 
etre mal interpretes et donner lieu ä des confusions ; c'est ä rai- 
son de cette lacune qu'on a remplace, dans les indicateurs Tyer, la 
sonnerie ordinaire par un avertisseur special pour les Communica- 
tions a echanger de poste ä poste. (Fig. 4). 

Cet appareil est introduit dans le circuit et est manoeuvre ä 
distance par des pressions sur le bouton vers Iequel Taiguille est 
inclinee. 

II presente un cadran divise comme celui d'une liorloge (sauf 
qu'il existe 13 espacements nuraerotes), et comme lui, parcouru 
par une aiguille indicatrice qui peut se porter sur chacun des nume- 
ros, suivant le nombre de poussees exercees sur le bouton ds l'appa- 
reil du poste voisin. 

Au repos, Taiguille est verticale en regard de la division zero. 

A chaque poussee sur le bouton, il y a emission d'un conrant 
positif ou negatif et Taiguille avance d*une division. 
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Le m^canisme Interieur de l'ayertissenr Jousselin comprend : 
(fig. 5). 

Un arbre A sur lequel TaiguiUe est calee et sur lequel est aussi 
montee une roue dentee R sollicit^ (par un ressort) ä tourner de 
gauche a droite, c*est-a-dire dans le sens du mouvement de Tai- 
guille (la flgure montre les organes de Tautre cöte du cadran). 

Un second axe a came G et ä pignon, qui tend a Stre mü par la 
roue R, mais qui est retenu par un bras B solidaire de la came C. 

ün balancier I pouvant osciller autour d'un axe 0, et Präsentant 
2 index G et D destines a retenir successivement le bras B. 

Un electro-aimant E. 

Si un courant traverse celui-ci, le balancier I oscille, Tindex G 
glisse le long de Tabout du bras B qui vient butter contre Tautre 
doigt de retenue D, mais la pression sur le bouton de l'appareil 
Tyer venant a cesser, un ressort r ramene le balancier I dans sa 
Position verticale et,dans cette position, le bras B n'est plus retenu 
ni par le doigt G ni par le doigt D qui a ete deplace plus ä droite, 
et a laisse passer le bras B qui presente une entaille correspon- 
dante. La roue R tourne, entraine le pignon et la came C qui ecarte 
le marteau m ; mais le bras k retombant dans le creux de la came, 
un ressort S aide le long bras la se precipiter vers le timbre qui 
rend un son. 

Aprfes une revolution de la came C, le bras B est revenu butter 
contre l'index G, Taiguille a avance d'une case et est en Situation 
de recevoir un nouveau courant. Or, en regard de 12 des divisions 
du cadran, il j a des indications distinctes ayant des significations 
determinees, sayoir : 

!'• division. Train de voyageurs. 

2* > > de marchandises. 

3* > Machine. 

4* » Arrfitez et visitez train. 

6« » Wagens ^chapp^s sur voie 1 . 

6* 1 > 1 2. 

7* 1 Arrßtez train venant sur moi. 

8* 1 Train en d^tresse sur voie 1 . 

0« » > »2. 

10" > Rentrez dans le circuit du t^Wgraphe. 

11* > Essai de Tappareil. 

12" > Le demier signal passe est annulö. 
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Si un agenl d'un poste pousse 4 fois sur le bouton conTenable, 
Taiguille de Tavertisseur de Tappareil voisin ordpnne ä Tagßnt 
de ce poste d'arrßter et de faire visiter le train qui se dirige vers 
lui. s 

Apres la transmission du signal, Tagent interpelle ramfene l'ai- 
guille ä la case de repos et tend ainsi de nouveau le ressort de 
Tarbre A. 

Comme la memoire des agents pourrait se trouver souvent en 
defaut lorsqu'ils comptent le nombre de fois qu'ils doivent pousser 
sur le commutateur, il existe un compteur ä guichet qui presente 
le numero correspondant a chaque serie de poussees sur le bouton. 

Le compteur doit 6tre remis au zero apres Tachevement de la 
mancBuvre. 

Get avertisseur pour la transmission de signaux conventionnels 
est d'un usage precieux, mais il parait assez complique ; il vaudrait 
inieux,en eflFet,que les indications a transmettre a un appareil voi- 
sin apparussent egalement au poste Operateur ; Temploi du comp- 
teur deviendrait alors inutile et les Communications seraient aussi 
plus precises. 

D'ailleurs, les installations precedentes pour Torganisation du 
block-system sont^encore tres imparfaites et les compagnies qui 
les ont adoptees, sont obligees de les completer par des organes qui 
etablissent des connexions entre ces appareils et les signaux com- 
mandant aux machinistes. 

Nous allons aborder Texamen des divers syst^mes de block com- 
portant des signaux d^pendants des organes ^lectro-m^caniques. 
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CHAPITRE III. 



ORGANISATION DU BLOCK-SYSTEM PAR LES APPAREILS 
SIEMENS ET HALSKE. 

I 

Principe. 

L^application du block-system au Service de la marche des 
trains ou le cantonnement de ces demiers sur des sections distinc- 
tes, au moyen des appareils Siemens ei Halske, permet de mainte- 
nir un intervalle de distance entre deux trains cons^cutifs exp^ies 
dans le mdme sens. 

G'est le principe du block-system. Cette Organisation consiste 
donc dans le fractionnement de la distance entre deux stations 
cons^cutives, en sections dont le nombre et la longueur dependent 
de Tintensite du trafic et sur chacune desquelles, un train seule- 
ment peut s'engager. 

Ce demier est non-seulement seul sur cette zöne, mais il est 
prot^ä a Tarrttre pendant toute la dur^ de soii parcours sur la 
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dite section, par un signal qui reste pacalyse a Tairret p^odant 1^ 
temps requis, et ce, gräce a des organes electro-mecauiques. 

Par ces dispositions, quels que soient le nombre et la vitesse 
des trains, chacun de ceux-oi se trouve seul sur un certain par- 
cours. 

Meme apres un arret eu route«, un convoi reste Tunique occu- 
pant du troncon de voie qui lui est exclusivement reserve. 

Aux points de Separation de ces sections ou cantons, sont etablis 
des postes gardes chacun par un agent. Celui-ci est muni d'un 
appareil special lui permettant de se mettre en relation avec les 
signaleurs des postes voisins de part et d'autre, de faire Tannonce 
des trains, de faire connattre a ses coUegues si la voie est libre ou 
occupee et d'etablir certains enclanchements qui emp^chent Teffa* 
cement du signal d'arrifere et par consequent,rengagement de deux 
trains sur une mÄme section de block. 

II 

Description de Tappareil. 

PI. XI et XII. L'iastrument se compose d'une botte parallelipipe- 
dique qui ronferme des organes electro-mecaniques pouva^t rece- 
voir des mouvements generatifs de courant. 

Les elements principaux contenus dans Tinterieur de la caisse 
sont (PI. xiii) : 

Un inducteur Siemens i qu*on fait fonctionner au moyen d'une 
manote m (Voir aussi introduction). 

Deux lames 1 et Y recueiliant, la premiere 1 tous les courants 
induits positifs et iiegatifs engendres par Tinducteur, la seoonde Y 
recevant seuleinent les courants d'un seul sens et ce, 
grace ä un evidement manage dans Tarbre de la bobine au drqit 
du frotteur 1'. 

Des electro-aimants ordinaires Oj et e^. 

Des secteurs u^ et u^ avec voyants peints, la moitie superieure en 
blanc, la moitiä inferieure en rouge, et pouvant tourner autour des 
axes a, eta« ; abandonne a lui-mSme, ce secteur tombe par son 
propre poids et se place dans la position u,. 

Deux ancres d*echappement q^ et q^ susceptibles d^osciUer so^s 
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l'action de courants alternatifs lances dans les bobines des electro- 
aimants e^ et e^ et destinees ä maintenir les secteurs dans deux 
positions extremes. Chaque ancre q^ par exemple, est montee sur 
un axe rr (flg. 6 et 7) ; celui-ci presente un retour d'equerre aa qui 
se relfeve verticalement de manifere a ötre insere entre les abouts n 
et n des brauches de relectro-correspondante^ e^ ; de plus, cette 
extremite posterieure aa est polarisee ; eile s'appuie normalement 
contre un about n du noyau de Telectro-aimant, mais si les bobines 
de celui-ci viennent a ßtre traversees par des courants electriques 
intermittentSfl'index a est influence tantöt dans un sens,tantdtdans 
l'autre et est attire vers Tun puis vers Tautre about n ; Taxe rr 
subit donc un mouvement circulaire alternatif. Une dent de l'ancre 
se degage ä chaque demi-oscillation et d^s lors, le secteur peut se 
mouvoir autour de Taxe a,. On voit qu'un courant direct ne peut 
pas produire l'oscillation de Taxe rr et n'a,par consequent, aucune 
influence sur le fonctionnement des organes d'enclanchement. 

Des timbres s, s, s frappes par les petits marteaux des ancres q^ 
et q, quand celles-ci sont mises en mouvement, et dont les tinte- 
ments sont destines a indiquer que la position des voyants se modi- 
fle(flg. l). 

Des pistons t^ et t^ munis de petits manchons mobiles Oj o^ qui 
sont relies a un ressort h de legfere tension ; si par exemple, la 
tige tg descend, le manchen o^ ne suit pas ce deplacement ; il de- 
vient libre, mais il est presse moderement par un ressort h contre 
l'index n, et le secteur correspondant u^ se releve, si toutefois, 
Tancre q^ de retenue subit simultanement un mouvement oscilla- 
toire. (Le ressort h n'est indique que par une amorce pour ne pas 
trop charger la fig. 1). 

Des ressorts Tj et Tg destines a etablir certain contact,^le dessin 
suppose la boite ouverte, les deux parois laterales ayant ete deve- 
loppees autour des arfites verticales de la face anterieure). 

Les organes exterieurs du block consistent en : (PI. xi et xii, 
fig. 1 et flg. 1). 

Deux sonneries trembleuses S, et Sg pour l'annonce des trains 
et la transmission de divers signaux dans les deux sens. 

Chaque trembleur se compose d'un eleotro-aimant forme de bo- 
bines b contenant deux branches de fer doux, d'une armature m 
retenue par un ressort ä une certaine distance de Taimant, d'un 
marteau, d'un timbre sur lequel vient frapper la petite masse 
quand un courant continu traverse les Als des bobines. 
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L'armature m n'est pas influencee quand l'appareil est traverse 
par des courants alternatifs qui sont, en effet,de courte duree et ne 
peuvent vaincre Taction antagoniste du ressort. 

Deux boutons commutateurs C^ et C« destines a envoyer les 
courants Continus et ä faire fonetionner les tremblears Sj et S, des 
postes voisins ; quand le commutateur Cj est pousse ä fond, les 
courants peuvent suivre le chemin y^ k, et dans le cas ou la tige C, 
est relevee, le circuit est ouvert suivant z^ k^. 

Deux pistons B, et Bj destines a pousser les tiges t, et t^, a 
etablir ainsi certains contacts pour les relations electriques et a 
permettre de lancer les courants alternatifs qui determi)ient le 
deplacement des secteurs de deux postes consecutifs,celui du poste 
considere et celui du poste arriere. 

Un fil de ligne F, allant de Tappareil du poste considere au block 
prec^dent. 

Un autre fil F^ reliant ä son tour le mfime instrument a son 
voisin d'aval. 

Un paratonnerre P destine a ecouler dans la terre les decharges 
accidentelles de trop forte tension. 

Deux lunettes D^ et D^ auxquelles peuvent apparaitre les por- 
tions superieures Manches ou inferieures rouges des secteurs u, et 
u, pour faire connattre au signaleur que le passage est autorise ou 
interdit, seit dans un sens, soit dans l'autre. 

Une manivelle m permettant dMmprimer une rotation a l'induc- 
teur Siemens, qui engendre alors des courants alternativement 
positifs et negatifs. 

Enfin il existe encore exterieurement deux fleches apparaissant 
en relief sur la paroi anlerieure de la bolte ou simplement peintes 
sur cette face, et indiquant a quel sens de marche se rapportent la 
sonnerie exterieure, la lunette et les pistons commutateurs, etc. 
situes d'un memo c6te de la caisse. 

Cet appareil est generalement complete par des signaux, pour 
Commander dans les deux sens. 

Ainsi, aux poste« situes en pleine voie, aux stations interme- 
diaires, comme a ceux de couverture de gare, sont generalement 
etablies des palettes P, et P^ semaphoriques (PI. xii flg. 8 et 9) 
dont les manivelles M, et Mj de malioeuvre (flg. 1) sont enclan- 
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chees aux appareils electriques eux-memes, au moyen d'un dispo- 
sitif special place ä la partie inferieure de la boite. 

Ce dispositif consiste en deux cames ä encoches W^ et W, et en 
cliquets Q, et Q^ pouvant tourner autour d'axes d, et d, de facon a 
penetrer dans les echancrures, quand ils subissent une pression 
verticale ; normalement, ces index sont soUicites ä sortir des enco- 
ches du röchet par des ressorts R, et R, ; ä certains moments,des 
liges t', ett'j placees en prolongement des tiges t, ett, viennent 
s'appuyer sur les cliquets Qj et Q, pour les plonger dans les crans 
W, et W,, maisgräce ä Taction des ressorts a boudin R, etR,, 
les poussoirs tendent a 6tre releves verticalement. 

Si la Palette P, est horizontale (passageinterdit sur la voie de 
droite) le cliquet Q, est löge dans l'echancrure de la came W^ 
c'est-a-dire que la tige t', a ete poussee sur le dit cliquet ; si la 
seconde palette P, est relevee (passage libre sur la voie de gauche) 
le cliquet Q, est retire du logeraent et la tige t\ est remontee. 

II existe, en outre, des petits balanciers v, et v, (PL xii, fig. 1) 
qui peuvent osciller autour d'axes x, et x,. Chacun d'eux (consi- 
derons v, par exemplej presente un grand bras v, offrant en c, un 
epaulement destine ä retenir la tige t', ä un certain moment ; un 
ressortr, maintientdu reste le petit levier de facon que le bras v, 
appuie contre Taxe a, du secteur u, (fig. 5). La fig. 2 represente la 
Position symetrique pour le secteur u,. 

Quand, au contraire, une palette (supposons P,) a ete mise ä 
Tarret et que le secteur u ^ a ete releve de facon a montrer sa partie 
rouge ä la fenßtre D, alors le grand bras v^ du balancier a pu pas- 
ser, pendant la rotation du secteur u^, dans un evidement de Taxe 
a, (flg. 3) et celui-ci, continuant a tourner, a emprisonne le balan- 
cier qui ne peut plus se mouvoir ni dans un sens ni dans Tautre^car 
il se retrouve en contact avec une partie pleine de Taxe a, (fig. 4). 

Le tout est donc place dans une position teile que le bourrelet 
de la tige t', est entre dans le cran c, du bras v, du balancier v, ; 
ce bras v, ne peut plus repasser et la position du semaphore ne peut 
plus etre modiflee, ä moins toutefois que le poste suivant n'envoie 
des courants de declanchement pour faire redescendre le secteur 
et produire ainsi la rotation de l'axe a,. 

Si, au contraire, le secteur u^ retombe de facon a ramener le dis- 
que au blanc, voici ce qui se produit : 
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Pendant la rotatiou de Taxe a^ le bras superieur du balancier v^, 
bien que retenu dans sa position par le petit ressort r^ se degage 
au moment oü Tevideraent de Taxe a^ se presente en regard de 
Tabout du bras v^, car il est repousse par la tige t\ qui est 
soulevee par le ressort Rj dont la tension est en effet superieure a 
Celle de r^. 

Des lors, le cran c^ se detache du coUet de la dite tige t\ qui 
est liberee. 

Le ressort R^ fait donc remonter la dite tige t'^ par Tintermediaire 
du cliquet Q^ qui se releve, delivre la came W^ et declanche par 
consequent la palette P^ restee captive jusqu'ä ce moment. Si le 
signaleur la releve pour donner passage ä un train, le cliquet Q, 
appuie alors sur une partie pleine du tambour et par consequent 
Tagent se met lui-mSme dans Timpossibilite d'envoyer des courants 
ä Taide du commutateur ß,. En effet, comme il est dit plus haut, 
las blocks situes en pleine voie sont relies par un seul fil de ligne ; 
er les Communications electriques s'etablissent comme suit : 

Sous l'action de la poussee exercee sur le piston Bp le balancier 
b bascule autour de Taxe g, se detache de la piece f et vient butter 
contre la borne J et ce contact ferme le circuit e, J T, z^ kg F,. 
On Yoit bien que si le cliquet ^ > ''etenait la tige t'^ le piston t^ ne 
pourrait descendre, ni des flu: ^ riques, Stre transmis avant la 
mise äParröt de la palette P, c .*eree. (C'est le cas de la posi- 
tion de Q, et de t', dan.^ la fig. 1). 

Pour terminer cette description, ajoutons que les palettes sont 
composees .de maniere a se mettre a rarrßt,en cas de rupture du fil 
de manoeuvre (fig. 8. et 9). En effet, chaque aile est equilibree par 
la tension du cable, et comme eile est relevee pour le passage des 
trains (Voir aile P,), eile retombe necessairement quand le fil est 
lache ou scinde. 

Toutefois eile depasserait l'horizontale, si le taquet de la tringle 
de retenue i ne limitait le mouvement de descente de la palette. 

Remarquons encore les dispositions de la lanterne. Elle peut fitre 
hissee en haut du mat et ramenee ä portee du lampiste ou du si- 
gnaleur ä Taide de chalnes c et c ; pendant cette course, eile est 
guidee par deux tiges verticales t et t et les chocs sont amortis, en 
bas, par des spires metalliques s enroulees autour des dites tiges 
et en haut, par la disposition du logement de la lanterne. 

En outre, pendant le mouvement d'ascension et de descente, le 
feu est couvert par des voyants v qui ne se relfevent automatique- 
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ment que vers le moment oü la lanterne arrive en haut, c'est-a-dire 
quand le levier 1 du coude (qui retient lo voyant v), vient butter 
contre le ciel du logement de la lanterne dont le feu se decouvre. 

Le mat semapliorique est complete par des echelons, pour la 
facilite de l'entretien et des reparations. 

Dans ks gares d'une certaine importance, un appareil est place 
a chaque extremite. 

II est alors appele block de tete et est relie ä Tappareil voisin dit 
« block de couverture de gare » au moyen de deux fils de ligne. 
(PI. XI flg. 3 et 4 ou 6 et 7). 

La couverture ne differe des postes intermediaires que par le fll 
supplementaire en question, tandis que le block de tete se distingue 
des autres, en ce sens qu'il ne comporte qu'une palette semapho- 
rique de sortie ou de depart, (celle d'entree n'existe pas) et qu'en 
outre, la fenetre correspondante au sens de Tentreeen gare, 
contrairement a celles des autres postes, a son secteur colore en 
rouge a sa partie superieure, tandis que la partie inferieure est 
blanche. 

III 

Effets produits. 

Voici quels effets on peut produire, a l'aide de ces appareils 
(PI. XII, flg. 1) : 

Si Ton presse sur le boutou C,, par exemple, et qu'on fasse 
tourner la manivelle m, les courants engendres sont recueillis par 
lalame 1'. Ils sont donc contirius et sont envoyes sur le fil F^ ; ils 
vont provoquer le tintement d'une sonnerie exterieure au poste 
voisin d'ayal. 

En agissant sur le bouton C,, l'effet est produit en amont. (La 
marche complete des courants sera indiquee plus loin.) ' 

Si, en mßme temps qu'on met l'inducteur i en fonctionnement, 
on exerce une pression sufEsante sur le piston B, ou sur le conju- 
gue B,, ces actions simultanees fönt naltre des courants alternatifs; 
ceux-ci passent dans les bobines de Tappareil et amenent ainsi une 
fenetre du poste raeme au rouge, fönt tinter les sonneries inte- 
rieures et,suivantqu'on a pousse sur Tun ou Tautre des pistons B, 
ou B,, ces flux intermittents sont lances dans les fils F, ou F, et 
ils vont faire osciller Tancre d'echappement du block voisin,niettre 
la fenetre correspondante au blanc et agiter egalement les timbres 
places dans la caisse de l'autre poste. 
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n fyvit rintervenjiion de 20 courants alternatifs qui doivent tra- 
verser Tappareil pour provoquer la manoeuvre complfete des 
voyants. 

Pour amener la fenßtre D^ au rouge,la palette correspondante P, 
doit Stre mise a l'arrSt et, des lors, eile reste assujetie 
dans cette position, comme le disque lui-mfime, et ne peut ßtre mo- 
difiee par Tagent du poste considere. 

En effet, aprfes cette manoeuvre, la tige t/ est enclanchee, c'est- 
a-dire que le signal ne peut Stre remis au passage avant que le 
balancier v ait bascule, donc avant que le voyant Uj soit 
retombe de lacon ä montrer sa partie superieure blanche a la 
fenStre. 

Or les courants intermittents lances en arrifere ont pour effet de 
faire descendre le secteur du poste precedent, de sorte que Top^ra- 
tion du blocage d'un poste debloque la section amont. 

S'il s'agit d'un block de tSte, la manoeuvre pour un train entrant 
en gare &it revenir le disque du poste m€me au blanc et 
^alement celui de Tappareil de couverture de gare. 

La manoeuvre de blocage effectu^e a un block de cette derni^re 
espece sur le bouton correspondant ä la marche vers la Station pro- 
chaine, fait non-seulement revenir Ip voyant de la couverture au 
rouge, et celui du poste arriire au blanc, mais cette manoßuvre a 
aussi pour effet d'amener au rouge, la fenßtre d'arrivee du block 
de tete, par des courants qui suivent le second fil de ligne. 

La marche de ces divers phenomenes sera indiquee plus loin 
avec details. 

Outre les blocks de tSte, de couverture de gare, de pleine voie 
ou de Station secondaire, il existe encore des appareils plus com- 
plets,dits blocks BB et BI, au moyen desquels il est permis de pro- 
duire des effets speciaux repondant a certaines necessit^s de Tex- 
ploitation. 

A Taide du block BE qui comporte 4 boutons accouples 2 a 2, 
le signaleur se bloque, debloque le poste amont et de plus, modifie 
la couleur d'un voyant du block aval. 

L'appareil BI presente aussi 4 boutons, mais distincts, c'est-ä- 
dire se manoeuvrant isolement. Avec cet Instrument, le garde peut 
se bioquer et faire venir au rouge, un disque du block suivant,sans 
debloquer le poste precedent qui doit etre decale par uiie manoeu- 
vre distincte. 
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Inversement, il peut debloquer le poste amont et ne pas se 
bioquer, demiere faculte qui permet de retenir un premier train 
arrive en gare et de laisser passer le suivant sans effectuer des 
manoBuvres irregulieres et compliquees, mais simplement aprfes 
accomplissement de certaines formalites. 

Les planches xiii et xiv donnent des Schemas de ces differents 
types de blocks. 

La premi^re comprend trois espfeces de blocks : un de tßte T, un 
de couverture de gare C et un de pleine voie ou de Station secon- 
daires S. 

Le second groupe consiste enun block de töte T,en un appareil BE 
etabli en pleine route, en un block BI installe an Station et en un 
second block de tßte S etabli a la gare voisine. 

IV 

MancBuvre des appareils, marche des courants. 

Pour bien saisir les particularites du fonctionnement de ces di- 
vers Instruments, suivons la marche des courants directs d'annonce 
d'un train et celle des courants alternatifs de raanoeuvre de blocage 
et de deblocage. 

Considerons un train allant dans un sens, puis un second convoi 
roulant en sens inversc, examinons les Operations a effectuer et les 
effets produits,aussi bien dans le cas de la premifere serie de blocks 
que dans le cas du second groupe d'appareils. 

a) Premier eas. — PI. xii, block T, C et S. 

L«s voyants a, a, ag, les boutons de sonnerie a, a^ aj et les 
comrautateurs ou pistons de manoeuvre A, A, A3 se rapportent au 
sens de la marche sur la voie de gauche AA ; les organes analo- 
guesmarques respectivement ß, ß, ß,, b, b,, B,B,B, correspondent 
au roulage sur la voie de droite BB. 

A Tetat normal, les lunettes a, «, a, et ß, sont blanchei et les 
voyants ß, et ß, sont rouges ; enfin toutes les palettes semaphori- 
ques des blocks sont relevees, c'est-ä-dire au passage, sauf une des 
ailes de la couverture de gare C qui est horizontale et interdit 
Tacces de la Station par la voie BB. (Voir encore la PI. xi, fig. 3, 
4 et 5). 
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Si un train part de la Station T (PI. xiii) pour parcourir la ligne 
AA, le signaleur.du block de töte annonce ce depart a son coUegue 
C du poste suivant. Pour ce, il tourne la manivelle m de Tinduc- 
teur, pendant qu'il appuie sur le bouton a, cinq secondes 
au moiiis et envoie, par ce moyen, des courants directs vers le 
block C; les flux electriques suivent le chemin jaloime a, a,, pe- 
netrent dans la sonnerie a, de Tappareil de couverture de gare, se 
rendent en terre ä ce poste C meme, oü ils fönt tinter cette sonnerie. 
Le tintement de ce trembleur donne a C, un avis auditif de 
Tarrivee prochaine d'un convoi. 

Des que ce dernier a depasse le poste T, le garde met la palette 
semaphorique ä Tarrßt et avant que train ne se soit eloigne,ragent 
se bloque. 

Pour effectuer cette manoeuvre, il fait fonctionner Tinducteur 
pendant qu'il appuie fortement, mais sans mouvement brusque,sur 
le piston A, correspondant ä la lunette «, ; il fait decrire encore 
deux tours a la manivelle, apres que le voyant de son appareil est 
completement transforme en rouge.Les courants interraittents A, A^ 
engendres traversent la bobine 4 du block T considere et prennent 
terre au poste meme, apres avoir fait osciller l'ancre de retenue et 
fait passer le voyant a^ au rouge. 

Des lors, Taile du mat est calee dans sa position horizontale ; 
eile ne pourra plus etre relevee sans Tintervontion d'une action 
electrique emanant du. poste voisin C. 

A la reception de Tavis acoustique envoye de ki Station T, par 
une action electrique, l'agent du poste C transmet la mßme annonce 
ä son coUegue d'aval, au block S ; il manoeuvre donc Tinducteur, 
pousse sur le commutateur a,, engendre les courants a, a, qui 
vont faire retentir la sonnerie a, en S oü ils prennent terre. 

Iramediatement apres le passage du train devant sa löge, le 
signaleur C rabat la palette semaphorique au moyen du bras M ; 
quand le dit convoi s'est eloigne de 700 metres, il se bloque en 
tournant la manote m et en pressant sur le piston A,, il cree ainsi 
des courants alternatifs qui suivent les fils A, A,, passent dans la 
bobine 4 de son block, qui se met au rouge, et se dirigent vers 
Tamont ; la ils vont penetrer dans la bobine 3 du block d'amont T 
dont le disque a, redevient blanc et apres ce parcours, les flux 
electriques^ se rendent ensuite dans le sol au poste T meme. 

A Tannonce du train au signaleur de la löge S, celui-ci transmet 
immediatement le mSme avis au poste suivant (toutefois si le block 
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S est en Station, le gardien transmet seulement l'annonce a la vue 
du train ou au moment du depart de ce dernier, s'il doit faire arret). 

Pour informer le garde d'aval, il fait fonctionner Tinducteur, 
pousse sur le bouton a3,engendre ainsi un courant continu ag a.^ qui 
va prendre terre au poste suivant, apres s'ßtre introduit dans le 
trembleur de Tappareil voisin oü la sonnerie retentit. L'agent du 
poste S couvre ^galement le train aussitöt apres son passage (ou a 
son depart, s'il est en Station), mais il a sein de ne se bioquer 
qu*apres que le convoi se trouve engage de 700 metres sur la nou- 
velle section. 

Pour effectuer cette manoeuvre de blocage, il tourne Tinducteur, 
pousse sur le bouton A3, induit les courants intermittents A3 A3 A, 
qui passent dans la bobine 4 de son appareil,dont le voyant devient 
rouge et vont aussi traverser la bobine 3 du block C d'amont dont 
la fenetre «, se remet au libre. 

Si nous considerons un train en partance de S et se dirigeant 
Vers T, les manoeuvres suivante's devront Stre effectuees : 

Annonce de la part de S : courants \ bg bg. 

Blocage par le mßme agent ; courants Bg B3. 

Annonce de la part de C, par les courants bz b« bt. 

Comme le poste C est couverture de gare, la palette gouvernant 
l'entree de la gare T est normalement ä Tarret. Aussi, a la recep- 
tion de Tavis de Tapproche du convoi, le signaleur T tourne l'in- 
ducteur, pousse sur le piston Bi, les courants intermittents Bi Bi... 
naissent, passent dans la bobine 1 , remettent la lunette au blanc, 
se rendent dans la bobine 2 du block C dont la fenetre redevient 
egalement blanche et penetrent ensuite en terre en C. 

En ce moment, C peut mettre au libre la palette correspondante 
ä la marche du train arrivant. Quand celui-ci passe, l'agent C le 
couvre ; lorsqu'il est a 700 metres,il le bloque. Dans ce cas, il cree 
deux systfemes de courants alternatifs qui suivent les 'fils : en 
amont, suivant les circuits reperes par les lettres B, B^ et en aval, 
suivant le chemin indique par les lettres B', B', ; en entrant 
dans les bobines 1, 2 et 2 des blocks respectifs C, S et T, ces cou- 
rants mettent les voyants ß, et ß, des appareils C et T au rouge et 
le disque ßg du block S, au blanc. 

Cette Operation indique au signaleur T que le train s'est engage 
sur la derniere section et atteindra bientöt la Station T. 

II peut donc prendre les mesures requises pour Tentree en gare 
du train. 
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b) Deu^Kieme eas. Planche xiv. — Blocks T, BE,BI et S; le 

l"^ et les deux derniers de ces appareils sont etablis dans 3 stations 
consecutives. 

Les disques marques (ai), (a^ a\), («3, a\) et (aj des blocks res- 
pectifs (T), (BE), (BI) et (S), les boutons de sonnerie a, a^ a, et les 
pistons commutateurs de manoeuvre (A,), (A,), (A„ A',) et (AJ se 
rapportent ä la marche sur la voie AA. 

Les organes similaires (ß,), (ß„ ß\), (ß„ ß\) et (ßj ; (b„ bj et 
(a^) ; (B,), (BJ, (B„ B',) et (B J servent pour la circulation des 
trains sur la voie BB. 

En temps normal, les voyants ß^ ß, a\ et a ^ sont rouges, tous 
les autres sont blancs ; enfin toutes les palettes des postes sont re- 
levees, excepte deux (une de chacun des semaphores BE et BI) qui 
sont abaissees pour defendre Tentree dans les gares T et S. 

Suivons la marche d'un train quittant la Station T pour aller 
aux gares successi^es BI et S. 

Le signaieur T Tannonce par le courantcontinu a, a,,qui va faire 
fonctionner le trembleur a,en BE oü il prend terre; ille couvre en- 
suite et le bloque dans les conditions reglementaires, en creant les 
flux intermittents A^ A^qui traversent les bobines 2 de son appa- 
reil en transformant le disque a^ en rouge et se lancent ensuite 
dans la ligne,pour penetrer dans les bobines 3 du block BE voisin 
dont la lunette «j devient rouge. 

L'agent du block BE recoit donc 2 avis de Tarrivee du train; un 
auditif, l'autre visuel. II l'annonce a son tour : rotation de Tin- 
ducteur, pression sur lo bouton a^, naissance du courant a^ a, qui 
fait tinter la sonnerie a, du block BI. 

Ensuite BE abaisse la palette et quand le train a depasse son 
s^maphore de 700 metres, il se bloque en faisant tourner l'induc- 
teur et en poussant sur le piston A,. 

Par cette Operation, Tappareil meme est isole de la terre, car il 
n'y a plus de communication de Tinducteur avec le sol ; les flux 
engendres courent suivant A^ A^... passentpar les bobines 4 du 
block,amenent la lunette a\ au rouge,se lancent au block BI oü ils 
s'ecoulent dans la terre aprfes avoir traverse les bobines 3 et 
transforme le disque «3 au rouge, signal qui indique au garde de 
BI, que le train annonce a franchi le mat precedent ; mais ces 
courants ne sont pas les seuls recueillis par les contacts de BE ; 
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d'autres suivent le chemin k\ A'pSe dirigent vers Tamont^traTer- 
sent les bobines 3 en BE, modiflent le disque a, en blanc, preniient 
le fil de ligne, entrent dans le block araont T3 penetrent dans les 
bobines 2 de cet Instrument et la fenßtre «j redevient blanche. 

Le signaleur de la Station BI annonce le train a la gare S, au 
moyen du courant aj sl^ ; Tagent de ce poste S tourne l'inducteur 
de son block de tßte, pousse sur le commutateur A^, dirige ainsi 
vers Tamont les courants alternatifs A^ A^, qui s'introduisent dans 
les bobines 2 de son appareil, dont le voyant a^ se remet au blanc, 
et vont ensuife actionner les bobines 4 de Tappareil bl oü ils fönt 
apparaltre le voyant a\ au blanc. 

Alors BI peut abaisser sa palette pour laisser libre circulation 
au train, qu'il couvre immediatement apres son passage. 

Quand ce dernier a franchi le poste BI, le signaleur se bloque 
aussitot avec le piston A'3,en creant les courants A'3 A'3 qui passent 
dans les bobines 4,transforment le voyant a\ au rouge, se rendent 
au block S oü ils penetrent dans la bobine 2 et mettent le disque 
a^ au rouge^^ pour se rendre ensuite en terre. 

Quand le convoi se sera eloigne de 700 mfetres de son poste, ce 
m6me agent de la gare BI debloquera Tappareil amont BE, avec 
le commutateur A3 en engendrant les flux A3 A3 ; ceux-ci s'intro- 
duisent dans les bobines 3 et changent Toeil a^ en blanc, puis se 
rendent dans la bobine 4 en BE , oü la fenStre a ^ redevient blanche, 
et penetrent ensuite en terre a ce poste amont. 

S'il s'agit d'un train partant de S pour aller vers les gares BI 
et T, les Operations ä effectuer sont analogues aux precedentes : 
les signaleurs se servent des inducteurs et des organes a^, bg, b^, 
B41 (B3 B3')» B«» Bt ®* ^®^ courants engendres sont les homologues 
de ceux indiques pour Tautre sens de marche. 

Considerons seulement l'entree du train dans la Station T, Ope- 
ration pour laquelle les manoeuvres des blocks interesses different 
des autres. 

Le signaleur BE a annonc^ le convoi par le courant b^ b^ ; son 
collfegue T a cr^e le courant B^ B^ qui a fait passer les disques ß^ 
et ßg des blocks T et BE, au blanc. 

lA train peut franchir le poste BE ; quand il s'est eloigne de 
700 metres, BE tourne son inducteur et pousse sur le bouton B^ : 
dela^id'une part, les courants B^ B^^ vers l'aval et qui remettent 
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les fenStres ß, et ß^ au rouge et d'autre part, les flux eieetriques 
B\ B'j qui transforxnent les disques ß^ et ß^ au blanc. 



Sonnerie en relai. 

Pour certains postes de block gardes le jour par des femmes, il 
est quelquefois necessairQ de donner un avis special, dans la mai- 
sonnette mSme, ä ces agents a qui Ton permet, en effet, de vaquer 
aux soins du menage. 

Le mSme cas se presente pour faire Tannoiice de Tapproche des 
trains,ä des gardes-barrieres postes ä des passages ä niveau situ^s 
dans des conditions topographiques dangereuses ou encore a des 
pontonniers, a des gardes-tunnels et a des gardes- excentriquesdont 
le Service est particuliferement diflScile. 

Voici quelles sont les dispositions qui ont ete adoptees piour le 
cas d'un aiguilleur de poste d'entree d'une gare, poste assure par 
un garde qui est egalement Charge de la manoeuvre des signaux et 
des barrieres a distance. (II s'agit de Montzen sur la ligne de Wel- 
ienraedt a Aix-la-Chapelle). 

Le fll de ligne F regnant entre les deux^blocks voisins est intro- 
duit dans des bobines BB (PL xii, fig. 10 et 11) ; une armature 
uu est maintenue dans une position fixe par un ressort r et asaure 
Tenclanchement E E', c'est-ä-dire que le taquet E de Tarmature u 
retient le taquet E' du levier 1. 

Quand des courants induits, produits par Tun ou Tautre des 
blocks voisins, sont lances dans le fil de ligne F et s'introduisent 
dans les bobines B, Tarmature uu est attiree, Tepaulement E 
glisse le long de Tindex E' et le levier 1 bascule autour de Taxe a. 

Des lors, les lames n et n sont poussees en contact et la pile 
locale lance un courant m n n m dans les bobines B' B' d'un trem- 
bleur qui retentit aussi longtemps qu'on ne relfeve pas le levier 1 
pour retablir renclanchement et interrompre le contact uu. 

II y a lieu de remarquer qu'il y a une communication de sürete 
;i E' 1 q entre la lame n inferieure, le levier 1 et le fil q. 

On yoit que le fil de ligne n'est pas interrqBipu et reste iaifl^J?^* 
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dant de rinstallation speciale dont les d^rangements ou les d^fec- 
tions ne peuvent influer sur la marche des blocks eux-mfimes. 

Remarquons que cette sonnerie oblige Tagent averti i retablir 
renclanchement. 

Si les circoDstances ne comportaient pas ce soin, il serait indis- 
pensable d'introduire le öl de ligne dans la sonnerie. 

• VI, 

Instructions pour un cas compliquö. 

a) Generalites. — Malgre certaines imperfections, le mode 
d'exploitation par les blocks Siemens a apporte une grande ame- 
lioration dans le Service de la circulation des trains. 

II a permis d'obtenir le blocage des convois dans des conditions 
assez compliquees de mouvement et il offre aussi incontestablement 
des ressources precieuses, sous le rapport des signaux convention- 
nels a transmettre de poste en poste. 

Considerons,par exemple,le cas d'une ligne a double voie PAEH 
BCD (PI. XV fig. 4) avec stations en P et E et sur laquelle circu- 
lent plus de cent trains par jour. Supposons en outre qu'il existe 
en un point V de ce parcours, une Station de rebroussement avec 
depart et arrivee pour les deux sens et qu'un raccordement BC 
continue Tartere mfere par la courbe, pour permettre le passage 
direct des trains. Enfln imaginons un autre embranchement HK 
venant se greffer sur la grande ligne en H. 

Ces dispositions se presentent precisement sur la ligne la Ves- 
dre (Belgique) oü les instructions locales transcrites ci-aprös,pour- 
raient ßtre mises en vigueur. 

II est ä noter qu'au poste H, elles devraient d'ailleurs Stre com- 
plet^es par des instructions speciales relatives aux installations 
Saxby et Farmer dont il ne sera, du reste, pas question dans ce 
chapitre, car les appareils et signaux de ce systfeme sont, en effet, 
examines dans d'autres parties de l'ouvrage. 

b) Poste BE de pleine voie (flg. 1). 

!•) Situation, — Ce poste est couverture de la gare P ; il 
est muni d'un block BE situe en pleine voie, entre la sUtion P, oü 
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. sollt ^tablis des blocks de t6te,et la gare E ou il existe un block BI. 

Normalement la palette Pj correspondante a la manivelle Mj est 
a Tarrfit et Tautre est au passage ; le voyant 1 est rouge et les lu- 
nettes 2, 3 et 4 sont blanches. 

2*) Tram allant la direction -de E — II est annonce de 
P ä A, a la sonnerie Sj du poste A, par un roulement de 
sonnerie. 

A Tapproche du train ou ä son passage devant la löge, le signa- 
leur cherche a en reconnaitre la nature et transmet Tannonce au 
poste suivant E : ä cet effet, il tourne la manivelle a en mSme 
temps qu'il appuie sur le bouton b^ pendant cinq secondes au moins. 

Cette annonce difffere suivant la nature des convois : eile consiste 
en un roulement de sonnerie, s'il s'agit d'un train de marchan- 
dises et en d«iux roulements, s'il s'agit d'un train de voyageurs, 
pour indiquer que ce dernier doit necessairement entrer dans la 
gare V. 

D^s que le train a depasse le poste precedent P, la lunette 3 du 
block A devient rouge. 

Imm^diatement apr^s que le train a depasse le poste A, le signa- 
ieur met sa palette ä Tarret, au moyen de la manivelle M„ puis 
quand le train s'est eloigne de 700 mfetres, il se bloque: pour ce, il 
tourne la manivelle a pendant qu'il appuie fortement, mais sans 
mouvement brusque,sur le piston II, il fait encore d^crire deux tours 
a la manote apres que les lunettes 3 et 4 ont change de eouleur, 
c'est-a-dire apres que 4 est devonue rouge et 3 blanche. 

Par cette Operation, le signaleur se bloque, debloque le poste 
precedent et fait venir au rouge une des lunettes (3) du block sui- 
vant, Signal indiquant a Tagent voisin,que le train s'est engage sur 
la section amont de son poste. 

Quand le train aura depasse le poste suivant, la lunette 4 rede- 
viendra blanche et le signalenr A remettra sa palette au passage. 

3*) Train allant dans la direction de P. — II est annonce 
ä la sonnerie S„ par deux roulements de sonnerie. Le signa- 
leur transmet la memo annonce au poste suivant, en toumant la 
manivelle a et puis en appuyant sur le bouton b, pendant 5 secon- 
des au moins, et en recommencant une 2°* fois la mßme Operation 
apres un court Intervalle de repos. 

Lorsque le train a depasse le poste precedent E, la lunette 2 
devient rouge. 
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D'autre part, si la voie estlibre, le poste suivant P debloque et 
fait devenir blanche la lunette 1 et alors le signaleur met sa palette 
au libre, au moyen de la manivelle M,. 

Quand le train a depasse le poste A^le signaleur remet immedia- 
tement sa palette ä Tarret, puis quand le dit convoi s'est eloigne 
de 700 mfetres, Tagent tourne la manivelle a pendant qu'il appuie 
fortement,mais sans secousse brusque, sur le piston I ; il fait 
encoredecriredeuxtoursalamanoteapr^que leslunettes 1 et 2 ont 
change de couleur, c'est-a-dire quand la lunette 1 a ete remise au 
rouge et la lunette 2 au blanc. 

Par cette Operation, le signaleur se bloque et debloque le poste 
precedent, fait devenir rouge, une des lunettes du poste suivant, 
ce qui confirme Tapproche du couvoi annonce. 

Pour efifectuer le» manoBUvres de blocage, l'agent doit bien se 
penetrer qu'il doit d'abord tourner la manivelle, puis appuyer sur 
les pistons I et II. 

4*) Amumces et Riponses, — Le code des annonces et des 
reponses comprend les transmissions suivantes : 

Annonce d*un train de marchandises allant vers E 1 roulement. 

id. id. voyageurs 

id. id. quelconque 

Voie pas libre ou train pas arrive 

Demande de deblocage 

Appareil derange 

Demande de calage 

Annule la demiere annonce transmise 

Demande fl'un agent de la route aux postes voisins, 
en cas d'accident ou de circonstance grave 

L'agent du telegraphe regle l'appareil 

S'*) Dirangemenis aux appareils, — En cas d'avarie a Tappareil, 
il faut suivre des prescriptions qui different suivant les exploi- 
tations et qui doivent ötre affichees dans la löge du garde block. 

Lorsque Tappareil est avarie,le signaleur doit en prevenir lechefde 
la Station voisine parTintermediaire du garde route, aumoyen du for- 
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mulaire adopte, lequel devra, apres visa du chef de Station, Stre 
transmis au piqueur par la voie la plus prompte. 

Chaque irregularite dans la marche des trains, par suite du 
mauvais fonctionnement des appareils ou d'autres circontances, 
doit etre inscrite dans le carnet ad-hoc depose dans la löge : le 
signaleur dresse ensuite rapport sur la formule prescrite et le fait 
parvenir de suite au piqueur, par l'interrnediaire du garde-route. 

Toutes les visites des agents du Service des Telegraphes doivent 
6tre consignees dans le carnet, les reparations effectuees sont de- 
taillees et chacune de ces annotations doit^ötre visee par le poseur 
et par le signaleur. 

En outre, apres la visite du poseur des Telegraphes venu ä la 
suite d'un derangement, le signaleur doit transmettre par Tinter- 
mediaire du garde-route, une copie des observations consignees au 
carnet. 

c) Poste III de la utation E. (fig. 2). 

!•) Situatio7i. — Ce poste comprend la manoeuvre d'un block 
BI et des signaux de la gare. Normalement la palette P, corres- 
pondant ä M, (vers H) est a l'arret et Tautre palette est au pas- 
sage ; les lunettes 1 et 3 sont blanches et les lunettes 2 et 4 sont 
rouges. 

2») Train aUaTii dans la direction de V oic de D, — A son 
passage au block precedent A, ce train est annonce au block 
E par un roulement de la sonnerie S, s'il s'agit d'un train de mar- 
chandises et par 2 roulements, s'il s'agit d'un train de voyageurs. 

S'il a recu deux roulements de sonnerie, le signaleur transmet le 
mSme avis au poste suivant, en tournant la manivelle (a) en mßme 
temps qu'il appnie sur le bouton b,, pendant 5 secondes au moins. 

S'il ne recoit qu'iin roulement de sonnerie, il attend que le train 
arrive en vue de la Station E. 

Comme celle-ci est peu eloignee de V et qu'il existe un tunnel 
intermediaire dont la Ute est trop rapprochee du poste H,un poteau 
sifflez, plante en avant du -poste E, indique au machiniste qu'il doit 
demander passage en cet endroit, par 2 ou 3 coups de sifflet pour le 
raccordement direct ou par la Station V, et alors seulement, le si- 
gnaleur 1 'annonce parun roulement de sonnerie, si le dit train doit 
prendre la direction de D et par 2 salves, s'il doit entrer dans la 
gare V. 
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Des que le train a depasse le poste precedent, la lunette 3 devient 
rouge. D'autre part,si la voie est libre, le poste suivant a debloque 
et a fait devenir blanche la lunette 4 et le signaleur a mis sa palette 
libre, au moyen de la manivelle M,. 

Aussitdt que le train a depasse le signal a distance defendant la 
bifurcation H, l'agent E remet sa palette ä Tarret, puis il se bloque 
en tournant la manivelle 2, pendant qu'il appuie fortement, mais 
Sans mouvement brusque, sur le piston iv correspondant au disque 
4, il tourne la manivelle a encore 2 fois aprtis que la lunette 4 est 
redevenue rouge. Cette Operation le bloque et a aussi pour effet de 
faire devenir rouge ,un voyant 3 du block suivant. 

Quand le train est ainsi couvert et qu'il s'est eloigne de 500 
metres,le signaleur debloque le poste precedent en tournant la ma- 
nivelle (a) pendant qu'il appuie fortement, mais sans mouvement 
brusque,sur le piston III correspondant au disque 3 ; il fait encore 
decrire deux tours a la manivelle apres que la lunette 3 est deve- 
nue blanche. 

Ildoitavoir soin pour -effectuer ces manoeuvres, de tourner 
d'abord la manivelle et d'appuyer ensuite sur les pistons III et IV. 

Si le train annonce devait se garer ou manoeuvrer a la gare E, 
le signaleur ne Tannoncerait pas au poste suivant ; mais apres son 
garage, il se conformerait aux prescriptions de I'antepenultieme 
alinea ci-dessus, c'est-ä-dire qu'il debloquerait le poste A. 

Lorsqu'un train est annonce par le signaleur E au poste suivant 
et qu'il est ensuite oblige de se garer ou de manoeuvrer, le signa- 
leur informe son collfegue par 7 roulements de sonneries, pour 
annuler le dernier signal transmis et le prevenir ainsi que le train 
stationne ou fait des manoeuvres. 

Un train devant continuer sa marche, apres avoir ete gare ou 
aprfes avoir manoeuvre, sera annonce par le signaleur et si la voie 
est libre, celui-ci se conformera aux prescreptions enoncees plus 
haut. 

3^*) Train allant dans la direction de A. — II est annonce 
par deux roulements a la sonnerie S,. Si la voie est libre, le 
signaleur E debloque en tournant la manivelle et en appuyant 
sur le piston II. 

Quand le train passe en gare ou ä son depart, s'il a fait arröt, 
le signaleur de la Station E transmet la meme annonce au poste 
suivant,en tournant la manivelle (a)en mfime temps qu'il appuie sur 
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le bouton b^ pendant 5 secondes au moins, en laissant un court In- 
tervalle de repos et en recommengant une seconde foia la mSme 
Operation. 

Des que le train a depasse le poste precedent,la lunette 2 devient 
rouge. 

Aussitßt que le train afranchi le poste E, le signaleur met sa pa- 
lette a Tarrfit au moyen de la manivelle Mp puis il tourne la ma- 
nivelle (a) pendant qu'il appuie fortement, mais sans mouvement 
brusque, sur le piston I correspondant au disque 1 ; il tourne la 
manivelle (a) encore deux tours apr&s que la lunette 1 est devenue 
rouge. Cette Operation le bloque et a aussi pour effet de mettre au 
rouge un voyant du block A. 

II doit avoir sein pour effectuer les manoeuvres sur les pistons 
I et II de tourner d^abord la manivelle (a) et d'appuyer ensuite sur 
les dits poussoirs. 

Lorsqu'un train aura ete annonce par le signaleur E au poste 
suivant etqu'il devra se garer ou manoeuvrerje signaleur informera 
son coUfegue par 7 roulements de sonnerie pour le prevenir que le 
train stationnera ou effectuera des manoBuyres. 

Un train devant continuer sa marche apres garage ou apr&s 
avoir manoeuvre, sera annonce par le signaleur et si la voie est 
libre, celui-ci se conformera aüx prescriptions developpees pr^ce- 
demment. 

4*) Dispasilions se rapporlant anx deux directicms. — Lors- 
qu'un train est arrfite au signal ä distance vers P, ou a celui vers 
V (signaux respectivement en vue des postes A et H), le signaleur 
en sera prevenu par 12 roulements de sonnerie distincts ; il 
devra repondre par le mßme nombre de roulements qu'il a bien 
compris. 11 donnera immediatement connaissance de cette par- 
ticularit^ au chef de Station ou ä son d^legue qui laissera venir le 
train vers le disque d'arrßt, s'il y a lieu. 

Avant d^ouvrir un signal quelconque, le garde-block devra s'as- 
aurer qu'aucune manoeuvre n'est engagee ou ne va 6tre commen- 
cee vers les voies principales. 

5*) Anrumces et riponses et mesnres ä prendre en cos de dir an-- 
gement — EUes sont les m^mes que celles enum^r^s pour le block 
6E du poste A. 



Digitized by 



Google 



- 82 - 



d) Bloek Bl de la bifureation H vers la Station V 
etwers la direetion D (fig. 3). 

Y Situation. — Dans leur position normale, les deux palettes 
sont a l'arret et toutes les lunettes sont rouges. 

2*) Train allant dans la direetion de D. — II est annonce a la 
sonnerie S, par un roulement ; le signaleur transmet cette annonce 
au poste suivant : il tourne la manivelle (a) en mSme temps qu'il 
appuie sur le bouton b^ pendant 5 secondes au moins. 

Si la voie est libre, le poste suivant debloque et rend blanche la 
lunette 4 ; alors le signaleur H met sa palette au passage au moyen 
de la manivelle M,. 

Ensuite il debloque le poste precödent en tournant la manivelle (a) 
pendant qu'il appuie fortement, mais sans mouvement brusque, sur 
le piston III correspondant au disque 3 ; il tourne encore deux 
fois apres que la lunette 3 est devenue blanche. 

D^s que le train a depasse le poste precedent E, le signaleur de 
cette Station E, en se bloquant, fait revenir au rouge la lunette 3 
du poste H de la bifurcation. 

Quand le train a depasse le poste H, le signaleur remet sa pa- 
lette ä Tarrßt au moyen de la manivelle M,, puis il tourne la ma- 
nivelle (a) pendant qu'il appuie fortement mais sans secousse brusque 
sur le piston IV correspondant au disque 4 ; il fait encore decrire 2 
tours a la manote (a) apres que la lunette 4 est devenue rouge. 

II a soin de ne pas debloqtier le poste precedent E avant une 
demande ex presse de son collegue. 

3* Train entrantda^is la Station V, — II est annonce par deux 
roulements de sonnerie par E : le signaleur H transmet cette 
annonce par 2 coups d'une sonnerie trembleuse speciale, a la Sta- 
tion V et si la voie est libre, il debloque E, mais seulement pour 
autant que la bifurcation est fermee du cote de la ligne HK par 
les signaux gouvernant celle-ci. 

Quand le train est en vue, il Tannonce de nouveau par 2 coups 
de la sonnerie trembleuse installee au poste d'entree de la gare,s'il 
s^agit d*un train de voyageurs, par un coup de sonnerie, s'il s'agit 
d'un train de marchandises et par trois coups si c'est une locomo- 
tive. 

II lui est chaque fois repondu par l'agent de la Station par le 
mÄme nombre de coups pour prouver que Ton a bien compris. 
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Lorsqu'un traiu venant de la ligne KH siffle au signal a distance 
de la bifurcation, un agent l'annonce a la cabine par 4 coups d'une 
sonnerie trembleuse et le signaleur H l'annonce ä sontouraupre- 
mier poste de la gare qui repond par le meme nombre de coups. 

Le signal de fausse annonce par les sonneries trembleuses se 
transmet par une serie de poussees sur une lame de transmetteur, 
ce qui produit un son vibratoire suffisamment caractiristique. 

4*) Train allant da7is la direction deE. — Un train arrivant 
par les courbes D et se dirigeant vers H est annonc^ a la sonnerie 
S^, par deux roulements. 

Si la voie est libre et si les signaux commandant la sortie de la 
Station V sont a Tarret, le signaleur transmet la mfime annonce 
au poste suivant E en tournant la manivelle(a)en meme temps qu'il 
appuie sur le bouton b^ pendant cinq secondes au moins en laissant 
un court intervalle de repos et enrecommencant une seconde fois la 
meme Operation. 

Si la Yoie est libre en E, Tagent de ce poste debloque H. Des 
lors, le cabinier H declanche le poste precedent D, en tournant la 
maniYelle(a) pendant qu'il appuie fortement,mais sans mouvement 
brusque, sur le piston II correspondant au disque 2 ; il fait encore 
decrire deux tours ä la manivelle apres que la lunette 2 est devenue 
blanche. 

Des que le train a franchi le poste du signaleur precedent, celui- 
ci, en se bloquant, fait redevenir rouge la lunette 2 du block H. 

Entre temps, si la voie est libre en E, le signaleur de ce poste 
debloque H, et le cabinier H met la palette P^ au passage au 
moyen de la manivelle M^. 

Quand le train a depasse le poste de la bifurcation H de 500 
mfetres, le signaleur remet sa palette Pj ä l'arret, au moyen de 
la manivelle M^puis il tourne la manivelle (a) pendant qu'il appuie 
fortement,mais sans secousse brusque,sur le piston I correspondant 
au disque i ; il tourne encore deux fois la manote, aprös que la lu- 
nette 1 est devenue rouge. 

II doit avoir soin,pour effectuer ces manoeuvres, de tourner d'a- 
bord la manivelle (a)et d'appuyer ensuite sur les pistons I et IL 

5") Train sortant de la Station V. — II est annonce par la Sta- 
tion au signaleur H au moyen de la sonnerie trembleuse par un 
coup et si rien ne s'oppose au depart du train annonce, le cabinier 
H ouvre le signal de sortie de la Station V. 



Digitized by 



Google 



- 84 



Lorsque ce train passe devant la löge da poste de sortie de la 
gare V, le garde excentrique l'annonce de nouveau a Tagent H par 
3 coups, s'il se dirige vers E et par 2 coups, s'il se dirige vers K ; 
le signaleur informe repond qu'il a bien compris par le mßme 
nombre de coups. , 

Si le train se dirige vers Liege^il Tannonce au poste suivant E par 
2 roulements de sonnerie, en toumant la manivelle (a) e^ meme 
temps qu'il appuie sur le bouton bppendant cinq sccondes au moins, 
en laissant un court intervalle de repos et en recommencant la me- 
me Operation. 

Quand il a obtenu la voie du signaleur E, le cabinier H met sa 
palette P, au passage et se bloque apres le depart du train,en obser- 
vant les regles prescrites ci-dessus. 

Si le train en partance de V doit aller dans la direction HK, le 
signaleur de la cabine H a sein d'attendre que le dernier convoi 
parti vers E seit suffisamment eloigne avant de permettre le depart 
du train qui demande a s'engager sur la voie HK. 

6") Annonces, riponses et derangements, — Les annonces et re- 
ponses pour des signaux conventionuels ä transmettre par les son- 
neries et les mesures ä prendre en cas d*avarie aux appareils sont 
les m^mes pour le poste de la bifurcation H que Celles relative« 
aux deux autres blocks, sauf ce qui est specific ci-dessus au sujet 
des Communications avec la Station V. 

e) ^bserwation. — Gomme la plupart des bifurcations sont 
defendues par des semaphores Saxby dont les palettes sont norma- 
lement a I'arret, il y aurait lieu de supprimer les palettes Siemens 
ä ces postes et d'enclancher les blocks avec les palettes Saxby cor- 
respondantes aux sens pour lesquels les appareils electro-meca- 
niques soiit etablis. (Voir ä ce sujet, le § 3 du chap. xxiii du pre- 
sent volume). 

VII 

Ecole de th6orie. 

Dans les exploitations organisees au moyen des blocks Siemens, 
on rfeglemente le service de ces appareils par une Instruction idic- 
t^ ä cette fin. 

C'est ainsi qu'en Belgique, il existe un ordre de service donnant 
les d^tails relatifs a la manoeuvre des blocks. 
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Ce r&glement indique les Operations a effectuer pour le passage 
des trains, il mentionne les cas particuliers qui peuvent se presen- 
ter et enonce les mesures a prendre dans telles circonstances spe- 
ciales; en un rnot,il expose toutes les particularites du servioe de 
la marche des trains sur les lignes ä Service sectionael organise a 
Taide des blocks en question. 

On comprend que, dans cet ordre d'idees, ces Instructions sont 
trfes-developp^es. Leur etendue empiche les agents de lesrevoir fre- 
quemment. Ce n'est qu'en reprenant leur lecture un ;grand nombre 
de fois que la plupart d'entre eux parviennent a parcourir tout le 
recueil. 

II est ä remarquer que ces traites, d'ailleurs ordinairement bien 
etudies, bien conous et habilement presentes, sont neanmöins «l'une 
lecture aride et fastidieuse ; ces reglements comprennent des enu- 
merations de faits tres-importants dans la realite,mais dont Tenon- 
ciation ne frappe pas assez pour tenir TinterSt en haieine. 

Tels incidents ne se produisent que raremeDt dans la pratique 
et leur mention dans un recueil,n'attire pas Tattention du lecteur. 

En un motj'education d*un agent,au point de vue du Service des 
blocks, oifre des difficultes. 

Pour dresser de bons signaleurs de blodk, il faut beaucoup de 
soins,de perseverance et de surveillance ; on peut arrive a des re- 
sultats serieux en mettant en vigueur les dispositions suivantes : 

A chaque occasion propice et au minimum chaque semaine, le 
piqueur interroge chaque agent sur les diverses parties de son Ser- 
vice : on organise ainsi une ecole de theorie. 

TJne liste des agents auxquels on a fait la theorie est envoyee 
au chef immediat. A l'aide de ce document,le contröle et la surveil- 
lance peuvent s'exercer par les chefs et sous-chefs de section. 

Ces derniers doivent, d'ailleurs, faire periodiquement des 
toumees speciales ayant pour objet principal la constatation du 
degre d'instruction des ouvriers de toutes les categories. 

n faut avoir soin de dresser egalement des gardes-blocks interi- 
maires parmi les piocheurs et les gardes-route les plus intelligents 
des brigades, pour remplacer les titulaires les jours de repos et de 
cong^ et en cas de ipaladies et d'occasions fbiütaitefi. 
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Par ces moyens, on peut suppleer a certaines lacunes, insister 
sur certaines dispositions, voir sur quels points on doit appuyer 
specialement avec tels agents, se rendre compte des particularites 
et des difficultes des fonctions des signaleurs et arriver a 
coordonner les diverses parties du Service par le block-system. 

VIII 

Instructions locales types. 

a) tJiilH^. — Une mesure egalement indispensable consiste 
dans TafBchage, dans les loges et cabines, dMnstructions locaies 
comportant les principales dispositions s'appliquant ä tous les 
postes, notamment Celles relatives a la manoeuvre et en outre, les 
dispositions locales necessitees par les conditions particulieres de 
chaque poste. 

Nous avons vu precedemment sous quelle forme on peut rediger 
ces Instructions pour les blocks BE et BI. (Voir § vi). 

Donnons aussi un exemple pour le poste de block simple 
de pleine voie,et mentionnons les quelques legires modifications ä 
apporter ä cette Instruction localo type, pour l'appliquer a un 
block de Station intermediaire et a ceux de couverture et de tSte 
de gare. 

h) Poste de pleine voie. 

!• Manmivre des appareils, — Ce poste comprend la manoeuvre 
du block-system (PI. xi.) (et des signaux tel et tel s'il y a lieu). 

A Tetat normal, la voie est libre, les voyants Cj et Cj,de Tappa- 
reil sont blancs et les palettes du semaphore sont relevees pour le 
passage libre. 

Un train venant sur la voie de gauche est annonc^ par Ta- 
gent du block precedent, au moyen d'un roulement de sonnerie qui 
se produitau timbre S^. 

Le signaleur transmet immediatement cette annonce au poste 
suivant, en tournant la manivelle m en mfime temps qu'il appuie 
sur le bouton B^, pendant cinq secondes au moins. 

Lorsque le train est passe,il met immediatement la palette a Tar- 
rßt au moyen de la manivelle Mj. 
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^ Lorsque la queue du train se trouve a 700 mitres au-dela du 
semaphore, Tagent tourne la manivelle m, pendant qu'il appuie 
fortement sur le bouton C^ correspondant au disque D^, mais sans 
mouvement brusque ; il fait decrire encore deux tx)urs a la mani- 
velle aprös que le disque de son appareil est completement trans- 
forme au rouge. 

Pour effectuer cette manoeuvre, le signaleur doit avoir sein de 
tourner d'abord la manivelle et d'appuyer ensuite sur le pis- 
ton Cj. 

Cette Operation a ^alement pour effet de debloquer le poste 
precedent, en ramenant au blanc la lunette correspondante de ce 
poste. 

Quand le train aura depasse le poste suivant, la lunette D, rede- 
viendra blanche et d^s lors. le signaleur du poste considere remettra 
au passage,au moyen de la manivelle M,. 

2** Un train venant sur la voie de droite est annonci au poste 
par Tagent du block precedent, au moyen de deux roulements de 
sa palette-sonnerie qui se produisentau timbre S,. 

Le signaleur transmet cette annonce au poste suivant, en tour- 
nant la manivelle m en mfime temps qu'il appuie sur le bouton B, 
pendant cinq secondes au moins et en laissant un ceurt Intervalle 
pour recommencer cette Operation une seconde fois. 

Aussitot que le train est passe, il met la palette ä l'arret au 
moyen de la manivelle M, et lorsque le train a depasse le sema- 
phore de 700 metres, il tourne la manivelle (m) pendant qu'il appuie 
fortement, mais sans mouvement brusque, sur le bouton C, corres- 
pondant au poste suivant ; il fait encore decrire 2 tours a la mani- 
velle' aprfes que le disque D^ de son appareil est complfetement trans- 
forme en rouge. 

n doit en3ore, dans ce cas, avoir soin d'effectuer cette manoeu- 
rre en tournant d'abord la manivelle et en appuyant ensuite sur le 
piston Cj. 

Lorsque le train aura depasse le poste suivant, la lunette D. 
redeviendra blanche et ahs lors, le signaleur du poste considere 
remettra sa palette au passage, au moyen de la manivelle M,. 

Pour les autres cas : d^passement de trains, circulation ä simple 
voie, ä contre-voie, rebroussement, il y a lieu de renvoyer au 
r^lement general. 
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3* Dirangemmts, — Si, apres le passage d*un train, le poste 
suivant restait trop iongtemps avant de debloquer, le signaleur 
demandeirait le deblocage au mojen de 4 roulements de sonnerie. 

Si la voie est libre, le signaleur du poste suivant debloquera son 
coUegue ; si la voie n'est pas libre, il repondra par 3 roulements et 
si son appareil est derange, il lancera 5 salves de sonnerie. 

Le signaleur devra, dans ce cas, se conformer aux prescriptions 
du r^glement gäneral sur la mati^re. 

Lorsque le clapet aura ete descelle ä son block, le signaleur 
devra mentionner cette circonstance dans le carnet ad-hoc. 

II transmettra au piqueur les renseignements consignes sur les 
autographies speciales qui lui ont ete remises ä cet effet. 

A chaque visite du poseur du telegraphe, le carnet du poste 
doit Stre signe par cet agent et par le äignaleur. 

Apres l'arrivee du poseur appele ä la suite d'un derangcment ä 
Tappareil, le garde-block transmet au piqueur les observations 
inserees au carnet, par Tagent en question. 

4* Signißcation des sianatixpar roulements de sonnerie. — Les 
annonces et appels sont enonces ci-aprös : 

1 roulement annonce un train venant sur la voie de gauche. 

2 roulements annoncent id. id. de droite. 
id. Yoie pas libre. 

demandent le deblocage. 

annoncent un derangement. 

demandent le calage. 

indiquent que le train annonce manoeuvre en gare 
ou tout autre fausse annonce. 

reclament un agent de la route. 

informent que le poseur du telegraphe travaille a 
Tappareil. 

c) Poste de Station Interiuedialre. — S'il s'agit d'un 
poste etabli dans une Station intermediaire ordinaire, l'instruction 
contient les mSmes dispositions, saufen ce qui concerne Tannonce. 

Au lieu de : c le signaleur transmet imm^diatement cette aar 
uonce,» il faut : 



3 


id. 


4 


id. 


5 


id. 


6 


id. 


7 


id. 


8 


id. 


9 


id. 
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c Lorsque le train est en vue ou un peu avant son depart, s'il 
doit fait arret, le signaleur transmet la m^me annonce au poste 
suivant. 

II y a aussi lieu d'ajouter cette Observation : 

€ Dans le cas oü une machine ou un train doit stationner en 
gare sans qu'^1 doive etre depasse, il sera couvert par les signaux 
ordinaires et annonce senlement un peu avant le depart.» 

Enßn au lieu de lire : <r lorsque le clapet aura ete descelle,» lire : 
€ lorsque le cadenas aura ete ouvert. > 

d) Poste de eouveriure de gare. (PI. xiii).- S'il s'agitd'un 
poste C de couverture de gare^l'annonce du passage d'un train vers 
le block suivant S de pleine voie,se fait dans les ra^mes cbnditions 
qu'a un poste ordinaire, mais l'annonce de Tentreo d'un convoi 
dans la gare voisine T difffere. 

II y a lieu alors d'inserer la regle ci-apres dans le texte de l'ins- 
truction locale ; A la reception de l'annonce de l'approche d'un train 
de la part de S, le signaleur C transmet immediatement le mSme 
appel au block de tite T ; si le train peut 6tre recu en gare^l'ageat 
T debloque le poste de couverture, c'est-a-dire qu'il ramene 
au blanc le voyant de son appareil et du mßme coup, le disque ß^ 
du block C. 

Alors ce demier peut mettre sa palette au libre et le convoi 
passe, l'agent le couvre immediatement, mais il se bloque setilement 
quand le train s'est eloigne de 700 metres. 

En se bloquant, il debloque non-seulement le poste S precedent 
mais il fait rerenir au rouge le disque du block de tfite. 

e) Poste de tele« — Enfln s'il s'agit d'un block de tSte,rins- 
truction locale est ä peu pres semblable ä celle relative au poste de 
Station intermediaire ordinaire : il y a cependant quelques legeres 
differences et comrae il est utile de la presenter sous une forme 
un peu plus methodique aux agents , nous en dorinons ci-apres 
l'enonc^ tout entier : 

V) Statmi de.,., — A l'etat normal, la palette semaphorique 
est au passage, la lunette a^ correspondante est blanche, tandis que 
la lunette ß, est rouge. 

2') Entrie des traim. — Les trains venant de la direction de C 
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sont ünonces au poste T par le signaleur du block G, par un roule- 
xnent de sonneries. 

Des la reception de cet avis, le signaleur T, si la voie est libre, 
debloque le poste precedeut C ; pour ce, il tourne la manivelle m de 
rinducteur, pendant c[uMl appuie fortement, mais sans mouvement 
brusque, sür le pistonB, correspondant au disqueß^et il faitencore 
d^crire deux tours a la manivelle m, apres que le disque de son 
appareil est completement transforme au blanc. 

Si la Yoie est libre entre les postes C et T, Tagent T efTace le 
Signal a distance vers C. 

Mais au passage du train devant la löge du block precedent, le 
dit conYoi est de nouveau annonce a T par un roulement, s'il s'agit 
d'un train de voyageurs et par deux roulements, s*il s*agit d'un 
train de marchandises ; alors le signaleur T peut preparer Tentree 
definitive du train et suivant la nature de celui-ci,il Tannonce ega* 
lement au personnel de la gare par un ou deux coups de comets ou 
par une sonnerie speciale. 

Quand le train a franchi le block G de 700 m^tres,la lunette ß^ du 
block T de la gare redevient blanche, ce qui indique a Tagent que 
le train approche de la Station. 

3*) Sortie des trains. — A la vue d'un train venant de la direc- 
tion opposee,ou a son depart de la Station T,s'il a fait arrSt ou sMl a 
ete forme dans cette gare, le signaleur T, si la voie est libre, releve 
la Palette ; il annonce le train ä son coll^gue du poste G par 2 
roulements de sonnerie : pour ce, il tourne la manivelle m pen- 
dant qu'il appuie sur le bouton a, pendant 5 secondes au moins et il 
recommence cette Operation une seconde fois, apr^s un court In- 
tervalle. 

Aussitöt apres que le train a franchi le semaphore de T, Tagent 
T abaisse sa palette et se bloque en tournant la manivelle m pen- 
dant quHl appuie fortement, mais sans secousse brusque, sur le pis- 
ton Aj. 

Quand le train parti a depasse le block suivant, la lunette a^ du 
block T redevient blanche et le cabinier peut relever sa palette. 

IX 

Bntretien des appareils de blocks. 

Lef soins d'entretien et les reparations que reclament les appa- 



Digitized by 



Google _ j 



- 91 — 



reiU Siemens, doiyent Stre confies a des agents capables, attaches 
a la compagnie ou a Tadministration exploitante. 

La remise a forfait de cet entretien ne parait pas recomman« 
dable : ces sortes d'entreprises qui comportent des deplacements 
frequents en d^s points trös-eloignes, souvent pour un soin 
Sans grande importance, ne s'ex^cutent ordinairement pas dans 
d'heureuses conditions. 

II faut absolument que le poseur charge de la visite des blocks, 
puisse Stre requis en toute circonstance, a toute heure. On doit 
pouYoir prendre des mesures commandees par les exigences du 
Service, £tre en droit de r^clamer de l'agent des toum^es suppig- 
mentaires inopinees et non specifiees par un cahier de charges. 
En pareille mati^re, l'elasticite de certaines clauses de ce demier 
sert trop souvent a TintörSt de Tentrepreneur, au d^triment de la 
marche du service. 

II y a d'ailleurs avantage a disposer d'ouvriers ayant souci de 
conserver le mSme poste; Teducation d'un poseur de blocksdeman« 
de an certain temps: il faut, en un mot,de la pratique et de la dis- 
cipline de la part des agents de cette cai^orie. 

L'entretien des appareils Siemens comprend : 

a) Le nettoyage. 

b) Le graissage. 

c) Le remplacement des oi^anes us^s ou defectueux. 

d) Les r^parations des pi^ces avariees. 

a) Les parties a nettoyer a Taide d'un pinceau, de toUe, de pa-* 
pier et de bätons de sureau sont : 

Les commutateurs d'appel, les ancres d'^chappement, les seo 
teurs des voyants, les pistons de blocage, les balanciers epclan- 
cheurs, les lunettes, les, roues dentees de l'inducteur, les sleps- 
contact, le treuil de manoeuvre des palettes, etc. 

II est interessant de faire observer que presque toutes les 
parties de ces Instruments sont disposees de facpn ä rendre hs 
assemblages accessibles et ä permettre le demontage des divers 
organes ä nettoyer, sans nuire ä la marche reguliere du service. 

Les Operations de Tentretien ne doivent pas, autant que faire se 
peut, occasionner d'interruption au fonctionnement des blopH» ? 
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le cas echeant, avant de demonter teile piece, le poseur attendra 
un Intervalle convenable entre les passages des trains. 

En general, il suffit de quelques minutes pour demonter, nettoyer 
et graisser les organes des assemblages mobiles. 

Quqiqu'il en soit, apres une visite de Tappareil pour n'importe 
quelle cause, le poseur doit attendre le passage d'un train s'il ne 
s'agit que d'un sens et de 2 convois si les 2 cotes du block ont du 
ßtre visites, afin de s'assurer que le tout est reste ou rentre dans 
l'ordre. 

Si l'agent ne peut attendre le passage d'un train,il fait,au besoin, 
effectuer par le signaleur du poste meme, les manoeuvres de son- 
neries et de blocage ou de decalage. 

Les soins d'entretien doivent 6tre regulier s. Malgre que les boi- 
tes de block sont bien fermees, comme elles se trouvent ä proxi- 
mite des voies, il s'eleve beaucoup de poussiere au passage 
des trains et les organes Interieurs s'encrassent assez rapidement. 

II en resulte des resistances accidentelles : l'agent n'effectue 
que des manoeuvres incompletes et mßme tout a fait fausses, car la 
poussiere peut servir de conducteuradesprisesdeterre accidentelles. 

A propos de la question d'entretien, il y a lieu de faire remarquer 
que les loges et pavillons dans lesquels on installe les appareils ne 
sont, en general, pas sufflsamment eclaires et les poseurs ^prouvent 
des difBcult^s dans leur travail. 

II est indispensable de remedier ä cet incönvenient en etablissant 
deux fenötres supplementaires dans les parois perpendiculaires aux 
voies : ces baies seront egalement utiles aux signaleurs qui seront 
mis a mSme de mieux surveiller l'arrivee des trains. 

b) Le graissage se fait sur les tourrillonset sur lespivot» des ancres 
d'echappement, des axes des voyants, de l'arbre de rinducteur,etc. 

c) L'usure se produit principalement aux slepts contact, aux vis 
qui tournent folles,aux lames de contact et aux ressorts dont l'elec- 
tricite s'affaiblit, etc. 

Les Operations reprises aux sous-titres (a), (b) et (c) devraient 
s'effectuer regulierement, periodiquement. 

A chaque visite ä un block, le poseur signe un carnet et le signa- 
leur contre-signe egalement. 

II reste les cas d'avaries qui ne se produisent qu'accidentelle- 
ment. 
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d) Elles se produisent aux dents de Tancre d'echappement et 
des roues d'engrenages, aux vis d'attache, aux manivelles de ma- 
noeuvre des palettes semaphoriques, ä la manote de rinducteur^etc. 

Le montage de celle-ci sur l'arbre de la roue dentee de com- 
mande est defectueux : Tassemblage est faible et quand la longue 
vis qui penetre dans Toeil de la tßte du bras m et dans le susdit 
arbre vient ä se briser, la partie noyee ne peut ßtre degagee que 
difBcilement. Une disposition consistant dans un arbre non perfore 
longitudinaleiuent et dont la partie debordant la paroi de la caisse 
de l'appareil serait plus saillante et offrirait une section rectangu*- 
laire, permettrait de monter la manote aisement et de la caler ä 
l'aide d'une simple goupille ou d'une clavette fendue. 

En cas de derangement a un block, le signaleur previent le 
chef 'le la Station voisine par l'intermediaire du garde-route ou du 
chef-garde d'un train qui a du faire arrfit a son poste. 

Le Service telegraphique est avise par telegramme et le poseur 
est envoye sur les lieux,pour visiter Tappareil et le remettre en bon 
etat. 

Les defections des blocks proviennent .soit : 
d'un defaut de nettoyage 

> de lubrification 
de l'usure trop prononcee d'une piece 
d'une manoeuvre maladroite. 

En cas oü cette derniere cause peut 6tre düment constatee, il 
faut sevir contre les gardes-blocks qui sont, en effet, enclins ä se 
relacher de loin en loin et a n^liger de prendre tous les soins 
requis pour effectuer quelques Operations faciles, toujours les 
mßmes et qu'ils croient ne jamais pouvoir rater. 

Chaque fois que le poseur est ainsi requis fortuitement, il inscrit 
sur le carnet de visite dont il est question ci-dessus, la nature du 
derangement constate ou de la besogne effectuee.il signe ensuite ses 
annotations qui sont encore contre-signees par le garde-block. 

Obser^aimis) V Pour assurer un entretien parfait des blocks, il 
devrait etre prescrit deux tournees mensuelles regulieres a chaque 
poste. 

2*) Les poseurs devraient aussi toujoursßtre pourvusde Toutillage 
et des pifeces de rechange necessaires et 6tre contr61es,sous ce rap- 
port, par un chef poseur. 
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Examen d'un code de signaux conventionnels. 

Le code des annonces et des reponses devrait comprendre 15 
espfeces de transmissions, savoir : 

Annonce d'un train roulant sur la yoie de gauche 1 roulement. 

id. id. id. de droite 2 roulements. 

Yoie pas libre ou train pas arrivä 3 

Demande de d^blocage 4 

App^reil d^range 5 

Demande de calage 6 

Annulation de la derni^re annonce transmise 7 

Demande d'un agent de la route aux postes voisins 
en cas d'accident ou d'une circonstance grave 8 

L'agent du tä^raphe r^le Tappareil 9 

Train circulant a contre-voie 10 

Attention au poste suivant 1 1 

Train arr£te au sigal k distance ou autres specifica- 
tions locales a definir suivant les circonstances 12 

Arrfitez train au poste suivant 13 

Le Service reprend dans des conditions normales 14 

Wagens en d^rive roulement continu indefini. 

L'accus^dereception de chacundes sept premiers signaux peutse 
faire par un simple roulement de sonnerie. Ge roulement doit £tre 
produit par une seule rotation de la manivelle de Tinducteur, ce 
qui caract^rise suffisamment cette transmission importante. 

Les accus^s des sept autres signaux qui se transmettraient plus 
rarement,devraient s'effectuer par un nombre de roulements ^gal a 
celui refu pour l'annonce mSme. 

Le Signal de fausse annonce par 7 roulements est important (sur- 
tout si Torganisation ne comporte pas d'accuse de reception des 
op<irations effectu^s i distance). 
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Les sept dernieres annonces sont aussi d'une ressource precieuse 
et comme elles ne doivent servir que rarement, on peut prevoir un 
grand nombre de salves de sonneries pour leur transmission. 

Le sigiial c attention au poste suivant » peut 6tve donne en cas 
de boite chauSante ou d'anomalie peu grave au convoi ; en effet, 
alors 11 est tres-utile d'attirer Tattentlon du personnel du train qui 
surveille plus attentivement le convoi et d'aviser la Station prochaine 
oü on procede a une visite plus minutieuse du train. 

L'alarme c arrStez train au poste suivant » peut trouver son 
application en cas grave et notamment en cas de rupture d'attelage. 

Pour avertir le personnel d'un train d'un scindage, signal qui ne 
se donne g^neralement qu'au moment ou apr^s le paBsage de la 
partie anterieuredu train, lesagents disposent de drapeaux, de 
lanternes et de cornets. 

Mais ils doivent prendre des mesures pour les 2 troncons du 
convoi et malgre tous les rappels et les soins de surveillance, il fftut 
reconnaitre qu'il 7 a peu d'applications exactes des Instructions 
edictees ä cet egard. Or, le dernier signal enonce dans le tableau 
ci-dessus permet a un garde-block de dire a ses coUegues suivant 
et precedent f Wagons en derive 1 et ces autres agents ont le 
temps de prendre les precautions requises pour attirer l'attention 
du personnel du train ou le cas echeant, pour provoquer Tarrfit 
du tronfon d'arriere. 

Le signal 14 trouve son utilite par exemple apres l'annulation 
d'une annonce ou lors de la reprise du service a voie nor- 
male, etc. 

On voit par cet exemple de code de signaux conveptiopoels, de 
quelles ressources precieuses sont les appareils Siemens pour le 
sor^ ice de la marche des trains. 

Cependant, on ne pourrait tenter de trop multiplier le nombre 
d'appels ou d'annonces k echanger entre les signaleurs ; il devien* 
drait difücile a ces agents de compter les nombres exacts de salres 
des sonneries. D'ailleurs,en cas de transmission de plusieurs annon- 
ces süccessives, ä de courts intervalles, l^memoire devrait avoir 
une trop grandepart d'intervention et des erreurs seraient ä 
craindre. 

A la verite, dans le cas des blocks- Siemens pour le cantonne- 
ment des trains, les signaux comportant plus de 9 roulemeuts de 
trembleur sont assez rarement transmis. 
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Neanmoins, pour ne pas exposer TexploitÄtion a des contre- 
temps et mSme a des consequences graves,lorsque plusieurs signaux 
ä lancer exigent plus de 9 ou 10 salves de sonneries, il y aurait 
utilite a les faire persister un certain temps par un indicateur, aux 
dcux postes transmetteur et recepteur ou a faire enregistrer, par 
ui> compteur, le nombre de roulements transmis. 

II existe d'ailleurs des appareils de ce genre jouant le röle de 
memento pour les signaleurs. 

Comme nous Tavons yu au chapitre precedent, un appareil de 
Tespece consiste en une aiguille pivotante qui se deplace sur un 
cadran pour aller se mettre en regard d'une indication convention- 
nßlle : les signaux produits ä la main, ä un poste, sont r^petes a un 
poste voisin, au moyen d'une action electrique. 

On Yoit que des indicateurs analogues deviendraient les utiles 
auxiliaires des blocks auxquels on appliquerait ces dispositifs 
supplementaires. 

XL 
Observations diverses. 

1* La manoeuvre d'un signal fi Torigine d'une section quelconque 
est donc subordonnee au fonctionnement de l'appareil installe au 
poste de l'autre extremit^ de la dite section. 

Considerons, par exemple, un train circulant sur la voie de 
gauche d'une ligne a double voie ABC. 

Convenons d'appeler aval et amont par rapport a un poste quel- 
conque B, les parties situees respectivement devant et derriere un 
homme place entre les rails de la voie parcourue, la figure dans le 
sens suivi par le train. 

Normalement, les disques sont blancs et les semaphores sont au 
passage. 

Le train est annonce a chaque poste par les sonneries exte- 
rieures, au moyen d'un courant continu cree par le garde-block 
precedent qui fait tourner la manivelle de l'inducteur, pendant 
qu'il appuie sur le bouton commutateur. 
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Le signaleur, en couvrant le train qui vient de s'engager dans 
une section BC, rend le canton precedent AB, accessible ä un train 
suivant. 

En efiet, en mettant son semaphore a Tarret, puis le disque de 
son appareil au rouge, il envoie aussi des cour^nts Indults alterna- 
tifs dans l'appareil A oü il fait mouvoir une ancre d*echappement, 
fait revenir le disque rouge au blanc et declanche par la mSme la 
palette correspondante ; celle-ci peut alors 6tre effacee p&r le gar- 
dien de la löge A. Ce dernier a donc le droit et la faculte de laisser 
penetrep un train dans la section AB, devenue libre. Mais si ce 
second train arrive a portee du signal du poste A, avant que .le 
train precedent ait franchi le troncon AB, ait ete couvert, 
et ait, en outre, depasse le semaphore de B de 700 metres, 
(instant oü Tagent doit faire la manoeuvre de blockage en B), le 
train sera arrSte par la palette de A qui, dans ces conditions, sera 
maintenue forcement a TarrSt. 

Le signal d'un poste reste donc ferme pendantla duree du trajet 
du convoi sur la section qui suit le poste considere. 

On voit que le principe reside bien dans ce fait qu*un intervalle 
de distance est toujours maintenu entre deux trains conse- 
cutifs,par des signaux speciaux. 

La succession des convois est en quelque sorte etablie suivant un 
ordre mecanique ; il y a un blocus pour chacun d'eux et la duree 
de ce blocus est reduite a la duree du trajet sur un canton dont la 
longueur est determinee d'apr^s le nombre de trains circulant sur 
la ligne. 

Le Systeme se prÄte ä un trafic tres-intense, car il permet 
d'adopter le delai minimum entre les expeditions successives des 
trains sur une zdne determinee. 

II n'y a pas possibilite, semble-t-il, que plus, d'un train soit 
engage sur une mSme section. 

Cependant, bien que Torganisation obtenue au moyen de ces 
appareils a enclanchements, reunisse la plupart des conditions si 
importantes du probleme de la securite de la circulation des trains 
se suivant öur la meme voie, eile presente neanmoins encore des 
imperfections qui laissent subsister certaines causes d'erreur. 

Nous les enoncerons ci-aprfes et indiquerons les dispositions qui 
pourraient ßtre preconis^es pour y remedier. 
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2* Sur les lignes oü 11 circule un grand nombre de trains, le si- 
gnaleur d'un poste quelconque, B par exemple, peut oublier.un 
instant que le train annonce par la sonnerie de A n'est pas passe, 
ou par erreur, il peut faire fonctionner son appareil pour un train 
montant, alors qu'il doit operer pour un train descendant. 

II met donc intempestivement son signal a Tarrßt et son disque 
au rouge, avant que le train circulant entre A et B ait penetre 
dans la section BC. 

Ce n'est pas lä une objection specieuse,une supposition gratuite. 
Ces irregularites se sont produites et ont occasionne des accidents. 

Dans une exploitation de chemins de fer,lfts cas les plus imprevus, 
les plus bizarres peuvent surgir. II est demontre qu'un grand nom- 
bre d'accidents sont dus aux oublis ou aux defaillances des agents. 

Du reste, dans le cas qui nous occupe, voici comment une con- 
fusion peut se produire : 

Normale ment la voie est libre et, d'apres les Instructions en 
yigueur, les palettes des semaphores sont au passage d^s que les 
postes sont debloques. 

Or, chaque section doit ßtre rendue libre par le poste d'e:rtremite 
aval, quand le dernier train passe a franchi le semaphore 
correspondant de 700 metres, c*est-ä-dire un peu apres son passage 
au block suivant. 

Lorsqu'un agent d'un poste quelconque recoit Tannonce d'un 
train de la part de son collegue voisin, au moyen de la sonnerie, le 
plus souvent son signal est donc deja efface et mSme on peut douter 
qu'il entende toujours le trembleur, il s'en faut. 

Au recu de cet ayis, le gardien n'a pas de manoeuvre obligatoire 
i effectuer, si ce n'est l'annonce qu'il peut remettre jusqu'au 
moment du passage du train,comme il est mßme prescrit aux blocks 
des stations. II continue donc a se livrer ä des occupations rela- 
tives a son Service, au nettoyage de sa löge, ä l'entretien des lan- 
ternes, etc.; du reste, l'agent ne peut pas toujours Stre controle. 

II hü arrive, ainsi qu'il est revele dans les instructions faites ä 
la suite de certaines irregularites, de s'eloigner quelques minutes 
de son pavillon et m^me de s'endormir, surtout pendant les nuits 
d'hiver,alors que les loges sont fortement chauffees ; en un mot, il 
peut un instant perdre de vue qu'il attendun train, par exemple encas 
de retard ou de detresse de celui-ci,puis se rappeler soudainement 
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la chose et dans ce moment d'effarement et de crainte, se sentir en 
faute, faire des conjectures, se troubler, croire que le train est 
passe, fermer son signal, faire revenir son disque au rouge et seu- 
lement alors, reprendre son sang-froid et reconnaitre son erreur. 

Mais alors il ne lui est plus loisible de recommencer les manoeu- 
vres, car une fois son disque mis en rouge, il n'est plus maitre de 
Commander au poste precedeut oü le declancbement de la palette a 
ete effectue par inadvertance ; il peut resulter de cette erreur, 
malheureusement possible et dejä plusieurs fois constatee, que deux 
trains se trouvent lances sur une m^me section AB. 

C'est dans cette cause^de danger que git une des defectuosites de 
Torganisation de la marche des trains par les appareils Siemens et 
Halske. 

D'ailleurs, les dents de Tancre d'echappement peuvent se briser 
par l'effet d'une manoeuvre trop brusque d'un piston ou par une 
autre cause fortuite : le voyant correspondant peut alors retom- 
ber et revenir au blanc sans que le signaleur s'apercoive que cette 
chute est accidentelle ; cet agent ainsi abuse et croyant ßtre deblo- 
que regulierement, relevera sa palette semaphorique indüment. 

Les considerations precedentes fönt voir aussi le vice du princi- 
pe admis dans cette Organisation, principe consistant a laisser la 
voie ouverte en permanence. 

Quand les signaux sont constaramen t fermes, le gardien qui re- 
goit Tannonce d'un train s'habitue a plus d'exactitude et est, par 
consequent, moins enclin ä s'assoupir. 

Cette derniere eventualite est d'autant plus a craindre de la part 
des signaleurs de block que leur service les oblige, en effet, ä la 
tranquillite,a Tinaction pendant de longs intervalles et que la nuit, 
en hiver surtbut, les loges doivent etre convenablement cliauffees; 
elles le sont mßme en realite beaucoup trop et il serait prudent 
d'amenager ces reduits de facon a eviter Taction directe de la cha- 
leur du foyer et d'assurer le chauffage de la piece par le passage 
de la cheminee ou des tuyaux a Tinterieur du pavillon. 

Avec le regime de la voie fermee, a la reception de l'avis en 
question, le signaleur n'a plus que deuxou trois minutes a attendre 
pour effectuer toutes les Operations relatives a un passage de train 
et il doit se tenir sur le qui-vive, sinon il s'exposerait a arreter ce 
convoi, irregularite qui serait reveleo et reprimec. 
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Au moment oü celui-cis'approche, Tagent lirre la voie,leconvoi 
passe et il referme son signal. Toutes ces Operations se fönt en un 
trcs-petit espace de temps. 

Avec le regime de la voie ouverte, le signal etant au passage, 
Tagent n'a aucun souci, aucune crainte : le train est annonce, cela 
peut lui etre indifferent, ca convoi peut passer sans sa propre inter- 
vention ; il doit, il est vrai,rannoncer,mais il peut le faire tantot et 
sous ce rapport ses negligences seront raremeut decouvertes. 

Pouvant s'eloigner temporairement et impunementde son poste, 
il arrive qu'il attend une et deux minutesavant de couvrirun train. 
Dela desretards ou mfime des oublis,car ce systfeme exige un effort 
de memoire du gardien, circonstance bien defavorable a un service 
qui repose en grande partie sur la ponctualite, Texactitude des 
ouvriers. 

Mais comme il a ete dit plus haut, une consequence plus fatale 
c'est qu'un signaleur peut se penetrer de cette idee qu un convoi 
attendu est passe et faire intempestivement la manoeuvre de 
couverture. Las agents n'ont, en eflet, aucune Operation indispen- 
sable ä eflectuer quand Tannonce d'un train leur est faite; cet avis 
par la sonnerie est trop fugitif, aucun fait materiel ne fixe en quel- 
quc Sorte l'attention sur cette circonstance du passage prochain 
d'un convoi; les signaleurs ne sont pas assez prepares ä attendre ce 
dernier etla moindre negligence peut amener de regrettablesconfu- 
sions ou des consequences desastreuses. 

Cömme amelioration dans cet ordre d'idees,il y auraitlieu d'ajouter 
une aiguille mnemotechnique aux trembleurs ou un index quelcon- 
que qui devierait d'une position normale par suite de la transmis- 
sion de l'avis de Tapproche d'un train et resterait dans sa nouvelle 
orientation, pendant le trajet de ce train, sur le parcours compris 
entre 2 postes interesses. 

Gelte aiguille ne reprendrait sa premiere position que par la ma- 
noeuvre de deblocage du poste mßme auquel Tannonce a ete faite. 

L'index (lapin) des trembleurs ne constitue qu'une partie du dis- 
positif preconise ci-dessus caril est independant de la manoeuvre et 
cet Organe doit d'ailleurs etre releve immediatement ä la main, de 
Sorte que le signal disparait aussitöt.Du reste, l'index tombe parfois 
seul par l'effet des trepidations des trains, tandis que Taiguille 
mnemotechnique preconisee, rappellerait ainsi constamment a l'a- 
gent qu'un convoi doit passer prochainement. 
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Remarquons que les blocks BE et BI sont munis de quatre lu- 
nettes dont deux fönt Tannonce dans les conditions ci-dessus car la 
manoeuvre de blocage de la section sur laquelle un conToi s'engage 
met au rouge une lunette au poste m£me et une au block d'avant ; 
or, ces avis ne disparaissent que lorsque \e signaleur informe 
couvre lui-meme le dit convoi, aprfes qu'il s*est bloque. 

Au point de vue de l'annonce, il y a donc lieu de recommander 
Tusage des blocks doubles. 

3* Malgre le complement preconise, le train pourrait encore 
franchir le poste sans que le garde-block s'en aper^üt : dös lors 
il attendrait vainement sans debloquer son coUegue amont et des 
retards seraient donnes aux trains. 

Le block pourrait encore receyoir une seconde amelioration qui 
eviterait cet inconvenient. 

Chaque appareil serait complete par Tadjonction d'un dispositif 
qui ferait incliner une aiguille indicatrice dans le sens de la marche 
du train au passage de ce dernier devant la löge du signaleur. En 
cas d'erreur, de negligence ou d'oubli, Tagent pourrait toujours 
s*assurer si le train est en amont ou en ayal de son poste. 

L'aiguille serait indepenflante du mecanisme de manoeuvre 
des appareils actuels, et la connexion serait purement mecanique, 
c'est-a-dire sans relation avec les organes electriques ; eile r^alise- 
rait seulement la condition suivante : 

Quand le signal serait ramene a Tarret, donc apres le passage du 
train, l'aiguille serait ramenee a la verticalite. On pourrait effacer 
le semapliore, Taiguille indicatrice resterait verticale, eile ne s'in- 
clinerait que gräce ä une action du train lui-mSme et serait reley^ 
par la manoeuvre de couverture du train. 

On pourrait meme adopter un mecanisme qui ne permtt pas 
la fermeture du signal sans une intervention directe du train,c'est- 
a-dire avant quecelui-ciait depasse le poste. Cette conditionestmSme 
realisee dans d'autres systemes d'appareils et signaux pour le can- 
tonnement des trains, mais cet avantage est obtenu au moyen d'une 
relation electrique provoquee par le fonctionnement d'une pedale; 
or, il est ä remarquer que la plupart des dispositions adoptees 
jusqu'ici,pour realiser ce genre de contact electrique determinant la 
generation ou l'interruption d'un courant,au passage du train,n'ont 
pas donne de resultats decisifs. Mais il n'est pas douteux que des 
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efforts se poursuivront dans cctta voie et que par des perfectionne- 
ments successifs on realisera une Solution conTenable et mSme ir- 
reprochable de ce probleme. 

Quoiqu'il en soit, la corabinaison de Taiguille indicatrice 
decrite ci-iessus serait precieuse ; eile aurait pour avantage de 
ne pas realiser de relation reciproque, meme le fonctionnement du 
mecanisme supplementaire ne serait pas necessaire,ä lamanoeuvre, 
il n'etablirait pas une Situation irrevocable. En effet, au cas 
ou le train ne ferait pas fonctionner le dispositif, cette defection 
n'aurait pas de consequences compromettantes ; si Tagent n*a pas 
vu le train qui a passe et si,en outre,par une coincidence malheu- 
reuse, par un concours de circonstances defavorables, le mecanis- 
me de contact n'a pas rempli ses fonctions, le signaleur attendra 
ce train, puisque Taiguille est restee verticale et partant il n'y 
aurait aucun danger cree par cette infidelite,par ce manquement de 
Tapparoil; si,au contraire,il avu passer le train,il fait sa manoeuvre 
ordinai/e et rien n'est compromis. 

Cependant comme la relation mecanique ne serait pas etablie de 
teile facon que le fait du passage d'un train ne füt pas necessaire a 
la manoeuvre des signaux et des secteurs, le signaleur pourrait 
encore commettre une faute,c*est-ä-dire debloquer avant le moment 
requis ; mais alors la premiere amelioration preconisee, c'est-a-dire 
l'aiguille mnemotechnique d'annoncelui indiquerait qu'un train va 
passerets'ilcommettait une erreur,ce serait incuricou mal veillance. 

Ce serait donc le seul cas de danger possible. Cette eventualite 
est a redouter evidemment avec tous les appareils, mßme les plus 
perfectionnes. 

4* Dans un moment de trouble et de confusion, un signaleur peut 
debloquer pour la marche sur la voie de gauche, apres le passage 
d'un train sur Tautre voie (la production de cette erreur a ete 
maintes fois constatee). 

II y a donc peril imminent. 

Pour eviter cette defection, il serait utile que Tappareil füt tou- 
jours place parallelement au railway etcontre le parement Interieur 
de la facade de la löge et ce, ä chaque poste invariablement. 

De cette facon, pour effectuer les manoeuvres requises, les agents 
se trouveraienten face des voies, c'est-ä-dire dans une position 
qu'ils ont contracte l'habitude de prendre pour obserser la marche 
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destrains,en vertu d'uiieprescriptionqui leur enjoint de se mettre 
ä l^öO au moins du rail, a droite du train arrivant. 

Toutefois,rinconvement qui nous occupe ne peut 6tre evite süre- 
ment que par Tadoption pour chaque voie, d'une pedale qui fonc- 
tionne au passage du train etdeclanche, seulement alors, l'appareil 
correspondant. 

5* Signaions aussi que ni legarde quitransmet Tavis acoustique 
de Tannonce du train, ni le signaleur qui declanche le semapliore 
du poste precedent ne recoivent, ni Tun ni Tautre, d'accuse de re- 
ception leur indiquant que les Operations effectuees par eux ont 
produit reellement leurs effets. C'est lä une lacune qui, dans cer- 
taines circonstances, peut occasionner du retard aux trains. A ce 
meme propos, notoiis encore cette particularite : 

Si un signaleur attend pour se bioquer un certain temps apres le 
passage d'un train, celui-ci peut atteindre auparavant le poste 
d'aval : le spcond signaleur, lui, se bloque conformement aux ins- 
tructions edictees a cet egard, c'est-ä-dire apres un parcours de 
700 metres au-dela du semaphore et si Tagent en defaut se bloque 
seulement alors, il ne recevra plus de courants electriques et 
son Signal restera paralyse, condamne a Tarret. 

Ce n'est qu'apres avoir reconnu Tirregularite, que Tappareil 
pourra etre manoeu vre a la main,et apres descellement d'un clapet, 
conformement a certaines pr jscriptions. 

Ces negligences occasionnent une souffrance dans la marche 
d'autres trains. 

. II faudrait donc aussi qu'un signaleur qui debloque une section 
recüt un accuse de reception de Toperation effectuee par lui : en 
cas d'avarie ou d'erriur, il serait aussitöt averti, agirait en conse- 
quence et des causes de retards seraient evitees. 

Comme les signaux d'annonce de Tapproche des trains different 
suivant le sens et que cet avis consiste en un roule- 
ment de sonnerie pour un sens et en deux roulcments poui* le sens 
oppose, on a cru pouvoir adopter la disposition suivante pour les 
accuses de reception : 

Le signaleur B qui est prevenu par A qu'un train s'avance vers 
son poste, par un roulement du trembleur, repondrait qu'il a com- 
pris en transmettant le mÄme signal a A. II en est de meme de ce 
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dernier a Tegard de B qui recevrait Taccuse de reception de son 
annonce par deux roulements. 

En outre, comme un signaleur ne peut effectuer que successive- 
mentlesoperationsde deblocage et d'annonce, m^me pour deux con 
Yois croisant, on pourrait admettre les memes Conventions pour 
les accuses de reception des Operations de deblocage des appareils. 

Toutefois, ces dispositions devraient Ätre diflferentes pour les cas 
speciaux, comme aux bifurcations; il faudrait donc alors adopter 
une reglementation ad hoc, un code convenable de signaux con- 
yentionnels, ce qui compliquerait les transmissions. 

On peut se convaincre que Taccuse de reception de toute annonce 
recue ou de toute Operation produite ä un block considere, peut 
fitre donne et ^tre bien interprete par un seul rouleraent de sonne- 
rie, mais celui-ci ne doit ßtre proYoque que par un seul tour de 
la manivelle de Tinducteur. 

Or, il y a necessite a exiger des accuses de reception, nous avons 
insiste sur ce point dans le § x de ce chapitre. 

C'est la une question de la plus haute importance. Un signal 
electrique transmis par un signaleur, doit etre repete par l'agent 
qui le recoit. 

Ce principe devrait fitre admis d'une maniere generale. 
II y a tres-grand interet pour cclui qui envoie une annonce 
a savoir ; 

!• Si eile est^parvenue. 

2* Si eile a bien ete interpretee. 

De mfime s*il s'agit d'un effet a produire a distance, il y a grande 
utilite pourcelui qui opfere ä ßtre informe que la manoeuvre a reussi. 

L'accuse de reception par le mßme signal, atteint les deux 
resultats. 

6*En cas de depassement, de rebroussement detrainsou de cir- 
culation ä contre-voie, apres une detresse ou tout autre accident, 
des manoeuvres irregulieres a la main sont inevitables. 

C'est ainsi qu'en cas de depassement d'un convoi,par le suivant, 
dans uiie Station depourvue d'appareils de couverture de gare, il 
est procede comme suit : 

Le Premier train arrive est couvert par les signaux ordinaires 
signal ä distance et disque d'arrßt ; le garde-block de la Station 
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decale ensuite le poste precedent en mettant son disque au rouge, 
c'est-a-dire qu'il permet a son collegiie d'amont de livrer passage 
au train suivant, mais il n'effectue cette manoeuvre que sur Tordre 
du chef de Station ou de son delegue. 

Apres avoir gare le convoi qui doit ßtre depasse, ce fonctionnaire 
debloque Tappareil ä la main; il laisse donc passer le train suivant 
qu'il fait couvrir par le semaphore, et il fait ensuite decaler la 
section amont par une manoeuvre reguliere. 

Quand le poste considere est declanche de nouveau par le poste 
aval, le train depasse reprend sa raarche ; mais apres ce second 
depart, le poste de la Station doit etre debloque encore une fois a 
la main, sans faire usage de courants electriques pour ne pas 
debloquer intempestivement le poste precedent qui a pu,en eifet, 
expedier entre-temps untroisieme convoi. 

A propos de cette manoeuvre de depassement,des ingenieurs ont 
meme preconisc la mesure de securite supplementaire enoncee ci- 
apres : 

€ La Station oü un depassement doit se faire ne pourrait deblo- 
« quer le poste precedent avant le complet garagedu train depasse. > 

C'est une superfetation qui pourrait occasionner un retard 
de 5 ä 10 minutes au train devant depasser celui recu en premier 
lieu.En outre, dans beaucoup de gares oü les voies d'evitement ne 
sont pas assez longues ou sont dejä occupees, le train a depasser 
devrait parfois etre gare sur la seconde voie principale pour laisser 
passer le convoi suivant. 

Aussigen exigeant le garage complet du train avant le deblocage 
de la section precedente, on pourrait faire eprouver de plus longs 
retards, non seulement au train qui doit depasser, mais encore a 
d'autres venant en sens contraire, car la seconde voie principale 
serait engagee pendant un temps beaucoup plus long que dans le 
cas de la manoeuvre de garage apres le deblocage prealable du poste 
amont. 

L'adoption du block BI a 4 boutons independants evite les com- 
plications signalees plus haut ; cet appareil supprime les 
manoeuvres a la main dans les circonstances enoncees ci-dessus, 
et il est a desirer que cette installation soit adoptee dans les gares 
oü des trains doivent etre depasses. 

En pleine voie, Torganisation avec des sections dependantes doit 
etre maintenue.Les exigences de l'exploitation comportent,dureste, 
dans chaque cas, des conditions particulieres d'installation. 
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C'est ainsi que dansdes circonstances donnees,si unsignaleurdoit 
laisser passer un second train dans un canton non debloque, la 
longueur des sections doit ^tre bien etudiee et les precautions a 
prendre, bien arretees. 

7* En cas de rupture d'attelage se produisant,par exemple, entre 
les postes B et C, le personnel de la partie avant du trai)i peut con- 
tinuer a rouler sans s'apercevoir qu'il y a eu Kcindage et depasser 
le block C et meme les suivants. 

Or le signaleur de ce poste C libere l'appareil du block precedent 
B dont le gardien ignore l'aceident survenu au convoi. L'agent B 
donne par consequent passage ä un second train et une coUision 
est iraminente entre B et C. 

Ce fait s'est effectivement produit plusieurs fois sur les lignes 
beiges dans les circonstances mentionnees ci-dessus, par suite d'er- 
reurs commises par des signaleurs, notamment parce qu'ils avaient 
cruau passago complet d'un train dontla partie arriere etaitrestee 
en detresse sur la section precedente, etc. 

11 doit donc etre prescrit d'une facon absolue que le signaleur est 
tenu de surveiller le train, lors de son passage a son poste, et de 
s'assurer que le vehicule d'arrifere porte le signal reglementaire. 

II peut d'autant mieux prendre ce soin indispensable, qu'il doit, 
en general, attendre que le train alt depasse son signal d'une lon- 
gueur de 700 metres, avant de se bioquer. 

Les dispositions preconisees dans le cliap. i § v, 2"* partie, sont 
egalement de nature a eviter cet inconvenient ; mais il y aurait 
encore plus a faire; il est indispensable d'adopter une Installation 
qui revele les ruptures d'attelage aux postes de blocks. 

8* II y a egalement lieu de mentionner une disposition excep- 
tionnelle de Torganisation du Service au moyen de ces engins. 

Pour debloquer une section, un agent doit bioquer le canton con- 
tig-u d'avalj 

Or, pour eviter des arrets devant les semaphores de block des 
gares intermediaires, aux trains qui doivent faire des manoeuvres 
ou se placer contre les trottoirs des stations qu'ils vont atteindre, 
on permet a ces convois de franchir la palette fermee et de stopper 
a la place convenable. Ils ne sont toutefois autorises a sc remet- 
tre en route qu'aprfes l'ouverture du semaphore, qui n'est ainsi 
qu'un signal de depart. 
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C'est la une exception dangereuse a la regle fondamentale que 
tout Signal commandant Tarrßt aux mecaniciens doit ßtre respecte, 
a moins d'une autorisation ex presse de la part du signaleur. 

Outre cet inconvenient, cette tolerance aparfois des consequences 
nuisibles a la regularite de la marche des convois. 

En effet, supposons un train de marchandises ne s'arrötant ä une 
Station qu« dans le cas de wagons ä prendre ou a laisser. 

Pourdes chargements a expedierte chef de Station en donne avis 
telegraphiquement a la Station d'origine du parcours du dit train ou 
ä un point pr^cedent du trajet : ainsi tous les agents interesses 
sont avises. 

Mais pour le cas de vehicules ä laisser, le personnel de la gare 
n'est pas averti; pour lui,le train doit s'arreter devant le semaphore 
ferme, puisqu'alors celui-ci rentre dans les conditions d'un signal 
de route. 

Or, au contraire, le personnel du train qui a recu ordre de depo- 
ser des wagons en Station, ne prend pas les dispositions pour 
TarrÄt devant le block et veut depasser la palette ; mais les signa- 
leurs et manoeuvres de la Station remarquent Tallure un peu vive 
du train, ils constatent qu'il va franchir le block, (pour eux indü- 
ment) : aussi incontinent, ils mettent tout en ceuvre, drapeaux ou 
lanternes, coups de cornet, pour donner l'alarme au train qui doit 
dis lors s'arreter avant d'arrirer äunendroitde stationnement 
convenable. 

Ces quiproquos fönt perdre le benefice de la mesure exceptionnelle 
adoptee dans ces circonstances ; le retard a eviter se produit et 
meme s'accentue. 

En outre, la nuit, dans les stations intermediaires ordinaires oü 
les deux palettes sont montees sur le meme semaphore, la tete du 
train en stationnement se trouve souvent bien au-delä du signal, et 
il est difficile aux machinistes de voir la position de la palette de 
depart, circonstance de nature a entrainer des retards ou des er- 
reurs de la part de ces agents. 

Peut-etre vaudrait-il mieux ne pas admettre ce temperament 
dont le benefice ne semble pas assez important. C'est une ques- 
tion sur laquelle Texperience pourrait seule donner des rensei- 
gnements precis. 

Quoi qu'il en soit, rien n'empeche, dans les cas importants, de 
dedoubler une aile de semaphore par une autre palette placee plus 
pres de la sortie. 
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9® II y a lieu encore de combler la lacune suivante : aux biftir- \ 

cations, contrairement a ce qui est pratique en pleine voie, les j 

signaux ordinaires et les semapliores sont tenus a Tarret, ce I 

qui est bieu, mais leurs organes de manoeuvre iie sont pas toujours 
enclanches (du moins en Belgique) aux appareils du block, qui 
servent uniquement alors ä indiquer si la voie est libre ou occupee. 

II existe cependant dejä des dispositions variees pour realiser 
cette dependance et ce perfectionnemcnt devrait etre generalise. 

A une bifurcation, que le service sectionnel seit organise sur les 
2 branches ou seulement surTune d'entr'elles, ü]i est dans Tim- 
possibilite d'utiliser l'une des voies avant le passage, au poste aval, 
du dernier train admis sur Tautre ligne,c'est-a-dire que le mouve- 
ment sur Tun des troncons eprouve une certaine souffranct?,a raison 
du principe meme du block-system. 

Toutefois, il y a lieu de remarquer que les trains venant de la 
ligne-mere sont deja cantonnes sur le trajet anterieur '; ils ne se 
presentent donc ä la bifurcation qu'ä des intervalles determines, et 
les retard» a redouterne sont,en definitive, pas notables ; enoutre, 
le ou les 1'" troncons divergents peuvent etre ramenes ä des Ion- 
gueurs minima compatibles avec les exigences du service et les 
conditions locales, ce qui attenue encore Tinconvenient signale. 

Du reste,il existe maintenant des appareils qui permettent de 
decaler le poste de la zone commune, avant ou apres le blocage de 
l'une des sections bifurquees. 

10 Comme le semaphore doit etre parfois plante a une certaine 
distance jle la löge du signaleur, le lien {chaine, cäble ou fil) de 
transmission de la manoeuvre de la palette est ä decouvert et acces- 
sible ä l'agent : celui-ci peut donc tirer sur le fil et abaisser le Si- 
gnal avant d'avoir recu le deblocage. 

Cette pratique dangereuse a ete constatee ; il y a donc lieu de 
contraindre Touvrier ä faire fonctionner correctement le signal, en 
soustrayant les organes de transmission de Taile semaphorique aux 
tentatives de ce genre. 

11 est aise de loger tous les accessoires compromettants 
dans des conduits offrant des dispositions qui ne nuisent point a la 
surveillance et a Tentretien des parties derobees ou d'adopter des 
organes rigides pour les transmissions. 

IP Dan^ les blocks BE ä quatre boutons, rendus solidaires deux 
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a deux, on doit detacher le meplat d'accouplement de deux pistons 
pour ouvrirlaboite. 

Or, comme cette Operation doit pouvoir s'effectuer pour Tentre* 
tieii, cette tringle est simplement fixee au moyen de deux petites 
vis. 

II en rcsulte que les signaleurs peuvent egalement decoupler les 
pistons et faire fonctionner ceux-ci isolement. 

En cas d'irregularite ou de negligence, Tagent peut avoir inter^t 
ä faire cette manceuvre frauduleuse et perilleuse. 

II y a donc lieu de faire disparaitre cette cause de defection de 
Tappareil, en adoptant un accouplement supplementaire a l'aide 
d'une ficelle plombee pour revelerles infractions,ou mieux, un dis- 
positif qui empeche des tentatives dangereuses. 

12* En cas d'accident occasionnant Tobstruction d'une Toie ou 
de circonstances exigeant Tinterruption de la circulation sur Tune 
des 2 voies, l'exploitation s'organise a voie unique, dans les condi- 
tions specifiees pour ce service,et la manoeuvre des appareils et des 
sjgnaux de block est continuee par les agents comme auparavant. 

Si,au contraire, un train doit circuler a contre-voie,bien que la 
seconde voie soit libre et regoivc des convois reguliers, ce train ne 
peut pas etre couvert par les signaux; ceux-ci doivent evidemment 
etre reserves a la marche sur la voie normale. 

Dans les cas particuliers mentionnes ci-dessus, les chefs de Sta- 
tion prennent les mesures requises pour assurer la circulation dans 
ces conditions exceptionnelles. 

Toutefoisjes signaleurs des blocks de pleine voie ne sont preve- 
nus que parle personnel des susditstrains irreguliers memes oupar 
les signaux arbores par ceux-ci. 

II serait desirable que ces agents fussent avisesäl'avancepourse 
preparer a Interpreter les circonstances anormales, surtout pour 
eviter des retards, car ila sont portes a arrßter un train roulant a 
contre-voie malgre les signaux presentes. 

D'ailleurs, il y a un grand interet pour les agents de la route, a 
savoir que les trains vont circuler ä «imple voie ou les uns a voie 
normale et d'autres ä contre-voie. En ces circonstances, les pio- 
cheurs, les gardes-route, les gardes-barriere, les pontonniers, les 
agents qui circulent a\ec le wagonnet etlespersonnesqui traversent 
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l68 passages a niyeau, courent de grands dangers. Or, en avisant 
les signaleurs de block, ceux-ci ont presque toujours l'occasion de 
pouvoir informer quelqu'un, le garde-route ou un ouvHer, qui 
portc Tavis aux autres postes et la nouvelle est communiquee sur 
toute la partie de la ligne interessee. 

Un simple sigJiji^ consistant en uncertain nombre de coups 
de sonnerie des appareils de block, donne par une Station, sufBrait 
ä informer tous les blocks etablis entre 2 gares voisines. 

S'il s'agit d'une obstruction en pleine voie, en general, le service 
a simple voie peut etre organise entre les deux stations les plus 
rapprochees. 

S'il s'agit d'un obstacle cree dans une Station, le Service ä sim- 
ple voie s'effectue sur le parcours compris entre les 2 gares voisi- 
nes et alors Tavis de cette circonstance peut 6tre donne de part et 
d'autre,par le poste de la dite Station. 

I^e Signal c Train circule a contre-voie > est prevu dans le code 
des signaux expose plus haut comme exemple ; il est utile 
qu'il soit adopte dans toute exploitation oü le service de blocage des 
trains est organise. 

13* Dans une gare intermediaire de moyenne importance oü sont 
installes deux blocks de tßte ne comportant qu'un seul poste de si- 
gnaleur, il existe une cause de danger grave. 

En effet, ä l'arrivee d'un train qui ne doit stationner que une 
ou deux minutes sur la voie principale, le garde-block, confiant ou 
impatient, peut decaler la couverture d'amont avant le depart du 
convoi qui, par une cause quelconque, est retenu ontre mesure. 

En cas d'alerte semblable, il est souvent trop tard pour recourir 
aux signaux ordinaires de defense de la gare. 

Dans les stations de ce genre, il y aurait interSt a adopter au 
block simple de passage, sauf ä ouvrir le cadenas pour le depart des 
trains formes dans ces gares ou mieux, admettre un block BI. 

14* Enfin rappelons qu'en cas de derangement a un block qui 
reste cali, le premier train est arr^te, le chef-garde doit venir 
constater que le decalage ne peut Stre obtenu de la part du poste 
suivant et attendre qu'il se soit ecoule 10 minutes, depuis le pas- 
sage du convoi precedent. Les trains suivants doivent observer les 
mimes precautions. 

II y a encore dans ces circonstances une cause de peril. 
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Eü effet, puisqu'il y a une avarie a un appareil, la section en 
aval du post« 3onsidere et parfois la section amont se trouvent dans 
un cas exceptionnel d'exploitation et les signaleurs ont a prendre 
des mesures speciales, mais sans controle. 

Or, lorsqu'il s'agit d'un convoi de marchandises, le chef-garde 
est eu queue. Pour se rendre ä la löge du prepose au block, il doit 
faire un assez long trajet par un cliemin ordinaireraent tres-difficile 
et peut-etre dans Tobscurite; 11 peut donc s'ecouler un temps assez 
long sans que ce train soit couvert, et une coUision est possible. 

Les exploitations qui a'admettent qu'un fourgon aux trains de 
marchandises, devraient placer ce yehicule vers la tete du 
convoi, par exemple, a Tendroit du premier frein, et remplacer le 
bagage d'arriere par un wagon a frein desservi par un agent d'un 
grade inferieur ä celui du garde. 

SiTon ne voulaitpas adopter une mesure de Tespece, qui peut 
rencontrer des adversaires, on n'etablirait pas une exception aux 
Instructions relatives aux signaux de toutes categories, en admet- 
tant le temperament ci-apres : 

Apres arret complet du train de vant le semaphore d'un block 
non decale, sur raiitorisation du signaleur, le raacliiniste pourrait 
avanoer de facon ä depasser la palette et s'arreter ensuite a quel- 
que distänce. CetUi disposition ne constitue pas une infraction 
aux reglements et n'infirme pas la signißcation des signaux ; 
eile a Tavantaiie d'accelerer les Operations raentionnees tantot, en 
permettant au clief de train de se rendre rapidement aupres du 
signaleur ; eile permet, en outre, de couvrir partiellement le train 
arrele en pleine voie ; eile mot les agents a möme de prendre les 
precautions prescrites en pareille circonstance, par exemple, de 
noter l'heure, de signer un carnet, etc., et d'examiner, sans pre- 
cipitation, les mesiires que comporte la Situation. 

Si le signaleur constatait un derangement a son appareil, avant 
l'arrivee du l**" train, 11 devrait placer un signal d'arrßt, drapeau 
oulanterne, en unpointen avant du semaphore, ce qui assurerait 
la regularite de la manceuvre preconisee ci-dessus. 

Suivant le cas, le train ne pourrait donc se remettre definitive- 
ment en marche qu'apres les 10 minutes reglementalres sur 
l'ordre du chef-garde et apres l'enlevement du signal d'avant. 

Ce dernier pourrait, au besoin, etre manoeuvre a distance au 
moyen d'un levier installe pres de la löge de block et comrae il ne 
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servirait qu'a permettre le depart,il satisferait piicore ä sa destina- 
tion, s'il etait de petites dimensions et place ä une faible hauteur 
au-dessus du sol. 

En resume, Torganisation du block-system par les appareils Sie- 
mens presente les inconvenients et les avantagas suivants : 

Incont&nients : 

1** L'annonce de Tarrivee d'un train ne subsiste pas materiel- 
lement. 

2** Le signaleur peut mettre soii semaphore a l'arret et faire 
venir prematurement le disque correspondant au rouge, c'est-a-dire 
debloquer la section amont avant qu'elle ne soit reellement libre. 

3** Les annonces par les sonneries et les manoeuvres de declan- 
chement ä distance, a produire a Taide de l'electricite aux postes 
voisins, ne sont pas controlees, confirmees au poste transmetteur 
qui ignore si les Operations effectuees ä distance ont ete reelle- 
ment efficaces. 

4" En cas de rupture d'attelage, le signaleur du block situe en 
aval du point de la pleine voie oü s'est produit le scindage, peut 
laisser passer le premier troncon du train sans s'apercevoir que la 
partie arriere est restee en detresse. 

Nous avons indique que la plupart de ces lacunes peuvent etre 
comblees par Tadoption de dispositions assez simples. 

Atantages : 

Y Les mecanismes des appareils sont delicats, mais ils n'exigent 
pas un entretien exagere. 

2* L'installation est peu coüteuse. 

3' Elle evite l'emploi de pile. 

4' L'oscillation de l'ancre d'echappement n'etant obtenue que 
gräce a Taction d'une serie de 20 a 21 couranls de sens contraire, 
les influences electriques et atmospheriques ne sont pas a re- 
douter. 

5*» Les manoeuvres a effectuer par les signaleurs ne sont pas 
difficiles,bien qu'elles comprennent trois Operations pour le passage 
d'un train. 

6* En cas de rupture du lien de mancßuvre d'une palette ou 
d'une manivelle M^ le signal se met automatiquement a l'arret ; de 
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plus, dans le cas de la seconde avarie, comme le morcaau de bras 
restant se met par son propre poids, suivant la verticale, Tagent 
ne peut plus faire fonctionner les organes de deblocage correspon- 
dants a la partie deterioree. 

Le danger est donc eyite, au moment de la production du bris 
d'une de ces pii^ces et, en outre, Tagent est sollicite a prendre des 
mesures speciales,en raison m£me des dispositions de Tinstrument. 

7* Le deblocage d*un canton exige la fermeture de la section 
suiyante. 

A raison de cette circonstance,dans certains cas,on doit efiectuer 
a la main des manoeuvres assez longues et irregulieres, qui detrui- 
sent une partie des garanties attendues du Systeme. Toutefois, ces 
Operations sont exceptionnelles et, ä moins de circonstances deci- 
sives, le principe des sections dependantes doit preyaloir. 

8* Confies a de bons agents parfaitement au courant des instruc- 
tions en vigueur et bien penetres de leurs devoirs, les appareils 
permettent une Organisation tres-satisfaisante. 

0* Ils permettent Temploi de femmes pour agents des blocks, 
surtout si les sonneries trembleuses d'annonce sont doublees pour 
chaque sons et si deux des trembleurs sont installes dans la löge 
abritant Tappareil et deux,dans la maisonnette habitee par la fem- 
me, qui peut ainsi continuer ä vaquer a la besogne «lu menage pen- 
demt les int^rvalles des passages de convois. (Un exemple d'une 
Installation semblable est indique dans le paragraphe v du present 
chapitre). 

10* L'usage des blocks Siemens a r^alis^ de precieuses amelio- 
rations k Torganisation de la marche des trains, en AUemagne et 
en Belgique. 
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CHAI^IXRK IV. 

SERVICE SECTIÜNNEL PAR LES ELECTRO-SEMAPHORES 
LARTIGUE, TESSE & PRUDHOMME. 

I 
Apercu sur le service. 

Sur Uli certain nombre de lignes francaises, notamment sur 
plusieurs arteres a grand trafic de la Compagnie du Nord, de l'Est 
et d'Orleans, oii a egalement mis en usage des appareils a action 
electro-mecanique . 

Examinons les blocks du Systeme Lartigue,Tesse et Prudhomme 
qui permettent, comme les appareils Siemens et Halske, d'orga- 
riser un service de blocage des trains. 

La voie est aussi divisee en sections AB, BC, CD, (PL xvi, 

flg. 1). 

Les postes voisins sonl en relation par deux ifils telegraphiques 
dans lesquels peuvent circuler des courants alimentes par des piles 
(Leclanche, Meidinger ou Prudhomme) dont les Clements sont 
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enfermes dans une cave en ciment qui les soustrait aux influences 
exterieuresetqui peutaussi servir de depöt pour l'outillage ainsique 
pour les matiferes destinees a Tentretien et a la consommation. 

Chaque poste (B) (fig. 2) de double voie est muni de quatre ap- 
pareils et d'un mat semaphorique arme de quatre palettes, deux 
ordinaires P et P' dont les indications s'adressent aux machinistes 
et deux plus petites p et p' qui sont reservees a Tannonce des 
trains au signaleur du poste meme,c'est-ä-direque leur significa- 
tion doit Stre interpretee sur place. 

Les deux premieres sont placees a la partie superieure du poteau; 
ellespeuvent se developper a gauche etont leursfaces de commande 
peintes en rouge ; les plus petites, elles, sont installees a mi-hau- 
teur du semaphore; elles se rabattent a droite du mät et sont peintes 
en jaune. Les unes et les autres sont susceptibles de prendre deux 
positions extremes, soit suivant la verticale, soit suivant l'hori- 
zontale. 

La nuit, ces palettes sont eclairees par une seule lanterne a 
quatre faces,avec reflecteurs convenablement disposes. 

Elles sont d'ailleurs toutes effacees en temps normal, c'est-ä- 
dire que la voie est consideree comme libre. 

Les dispositions se rapportant ä une voie sont symetriques a 
Celles correspondantes a la voie conjuguee. 

Les palettes P et p' qui se rapportent ä la marche des trains 
dans le sens BC, se developpent jusqu'a Thorizontale, la premiere 
mecaniquement et a gauche du mat, la seconde autx)matiquement 
et de Tautre cöte du semaphore ; ces manoeuvres s'effectuent par 
Tintermediaire de manivelles M et de tringles B et b rattachees aux 
alles. Les tiges B et b portent de petits bras r qui sont entraines 
avec elles et qui fönt alors osciller un petit balancier v dont une 
des branches vient frapper un carillon 0. 

U suffit de considerer deux palettes P et p pour pouvoir se ren- 
dre compte des dispositions et du fonctionnement des appareils S 
et I (S pour la palette superieure et I pour le bras inferieur). 

Ce^^sont les Instruments S et I de deux postes consecutifs et 
correspondants a un sens de marche qui sont relies par un fil de 
ligne. 

Ce Systeme de signaux permet Torganisation indiquee ci-apres : 

La manoeuvre d'une grande palette P a un poste B (fig. 2), pour 
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la couyerture d'un train admis dans une section BC, proyoque le 
fonctionnement automatique de la petite palette p' au poste voisin 
C (fig. 3) oü apparait egalement a une fen^tre de la caisse I, un 
voyant rouge et oü resoane le carillon exterieur 0. 

En outre, ces Operations automatiques ont pour effet,de renvoye- 
aussi un courant vers B oü un voyant et un coup de tirabre inter 
rieur donnent des accuses de reception du signal transmis a C. 

De mSmeJorsque le signaburCacouvertle train apres lepassage 
du dit convoi a son poste,ilrel^veIa petite palette d'annonce : cette 
manoBuvre declanche lagrande ailo S en B; cette palette P retombe 
ce qui fait r^sonner le carillon exterieur et ramene aussi le vojant 
au blanc. De plus, ces dernieres Operations efTectuees a distance en 
B ^tablissent un courant qui va vers C, fait revenir le voyant 
d'aval au blaiic, mouvement qui produit un coup de timbre Inte- 
rieur. 



II 

Description des appareils. 



Chaque appareil se compose (PI. xvii) essentiellement des pieces 
ci-apr^s designees (fig. 1 et 2) : 

Une caisse Q. 

Deux electro-aimants Hughes E et e disposes de mani&ro a 6tre 
irapresdionnes differemment par un courant de m£me sens, c'est-a- 
dire que le degre d'aimantation de Tun est afikibli, quand celui de 
Tautre est renforce par Taction d'un mfime flux electrique. 

Un axe A sur lequel sont montees» a angle droit et exterieure- 
ment a la botte, deux manivelles, l'une M de manoeuvre des 
signaux apparaissant en avant de la caisse, Tautre m de trans- 
mission placee derriere et destinee a communiquer le mouvement a 
la tringle B ou b reliee ä la palette correspondante. Sur le mßme 
arbre A et a Tinterieur de la botte, sont aussi cales dans des places 
difierentes : 1* Un commutateur a frottement c compose d'une poulie 
en ebonite avec arcs metalliques ayantentreeux diverses relations, 
et sur lesquels des contacts metalliques viennent s'appuyer 
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dans certaines conditions determinees (voir ci-apres la description 
detaillee de cet organe important). 2* Une came en forme de Spi- 
rale s. 3^ Un bras B. 

ün second axe a, qui permet d'imprimer un mouvement d'oscil- 
lation a une tringle T s*appuyant sur la came s et a une tige verti- 
cale G dont Textremite inferieure est armee d*un prisme en fer 
doux maintenu a demeure par Taimant E. 

ün taquet d*arrßt R pouvant tourner avec un axe X et relie par 
une petite bielle articulee, a la tige G. 

Un voyant V monte sur un rayon, cale sur Taxe Y. 

Une armature v assujettie contre Taimant e. 

Une fenötre F, un timbre t, un marteau d, un paratonnerre p et 
d*autres pi^ces accessoires. 

La moitie gauche du yoyant de Tappareil S porte le mot occicpee 
et est rouge, l'autre moitie est blanche ; au contraire, la moiti^ 
gauche de la j)laque de l'appareil I est blanche, Tautre moitie est 
rouge et porte Tindication ammce. 

Qoand la grande palette P est verticale (c'est le cas du poste C, 
PI. XVI» flg. 3), la manivelle M de Tappareil S est horizontale et, 
dans cette position, eile n'est pas enclanchee (PI. xvii, fig. 1). On 
peut faire toumer la manivelle M de 210 en sens inverse du mou- 
vement des aiguilles d*une montre, pour mettre le semaphore a 
l'arrSt ; alors le bras B vient butter contre Tarrßt R et, dans ces 
conditions, il y a enclanchement car la manivelle M ne peut plus se 
mouvoir sans une intervention du signaleur du poste suivant ; eile 
ne peut mSme Stre ramenee dans sa position primitive par un 
mouvement retrograde, car un cliquet q a pen^tre dans une des 
deux echancrures d'une roue a röchet h et empßche cette rotation. 
Avant cette manoeuvre, le voyant V etait blanc, indiquait encore 
le passage et Tarmature v du rayon r etait retenüe contre Tairaant 
e ; apres la dite manoeuvre, la lunette est rouge et indique que le 
passage est interdit. 

Quand la petite palette est efFacee (c'est aussi le cas pour le poste 
C, PI. XVI, flg. 3), la manivelle M de Tappareil I est inclinee a 
210 de la position normale et alors le bras B est assujetti sur Tar- 
rßt R; il y a un enclanchement (PI. xvii.fig.3) et ce calage ne peut 
^tre detruit que par le poste amont ; la fenStre est egalement blan- 
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che, inais le rayon est eloigne de Taimant e, car dans la caisse I 
le compartiment blanc du voyant est a gauclie. 

Au nieme poste, la grande palette est fermee et la petite est 
effacee par uiie manoeuvi'ß a la niain, au moyen de maiiivelles, par 
Tagentdu poste consideie ; au contraira, ce sont respectivement le 
poids de la palette et un contre-poids qui agissent pour produire les 
mouvements d'abaissemeut de la grande palette et de fermeture 
de la petite, apres les declanchements qui sont effectues a distance 
par l'electricite. 

Les manivelles sont des lors ramenees a leurs positions primi- 
tives et normales. 

Le mecanisme S sert a la manoßuvre de fermeture de la grande 
palette au poste mSme et cette Operation amfene a Thorizontale, la 
petite palette d'annonce du poste suivant. 

L'autre appareil (I) permet de dissimuler la petite palette d'an- 
uonce ä un poste et de faire en mSme temps retomber la grande 
aile du poste precedent. 

Avant d'indiquer la marche des Operations ä effectuer par les 
signaleurs pour assurer la circulation des trains, il y a lieu de 
decrire les dispositions du commutateur dont la double fonction est 
d'emettre, ä des moments requis, des courants de sens determines 
pour les diriger ä une distance voulue et en outre, de recevoir ega- 
lement des courants emanes d'un poste voisin. 

III 

Commutateur. 

Ce commutateur se compose d*un disque en ebonite c, (PI. xvii, 
flg. 1 ä 6) muni sur le pourtour d'une serie d'arcs metalliques mar- 
ques 1, 2, 3, 4, 5, 6,7 et relies deux a deux par des conducteurs, 
sauf le contact n® 4 qui communique avec la terre. 

Ainsi, la touche 1 est en communication avec i'arc 5 ; les Cle- 
ments des couples 2 et 3, 6 et 7 sont aussi reunis, tandis que Taro 
4 communique arec le sol par Tintermediaire de Tarbre A. 

Cette roue est calee sur Tarbre A qui peut recevoir un mouve- 
ment de rotation, a Taide de la manivelle M, exterieure a la boite 
dans laquelle tous les mecanismes des appareils sontr^nfermes. 
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Pendant la rotation du disqiie, des iVotteurs de forme elliptique 
a, b, c et d s'appliquent sur la jante c, gräce ä la pression exercee 
par des lames elastiques a a', b h\ c c etd d'. 

De la borne a', part un fil rattache aux spires des deux electro- 
aimants ; le contact b est en relation avec le p61e positif U d'une* 
pile Leclanche, tandis qu'en d' vient aboutir le reophore negatif de 
la dite pile ; enfin du frotteur c' se detache le fil de ligne L, mettant 
en communication les appareils installes aux postes des signaleurs 
repartis sur la voie ferree. 

II sera indique plus loin que pour effectuer cette inanoDUvre, la 
manivelle est mue mecaniquement depuis la position a(fig. l)jus- 
qu'ä Torienüition y (fig. 3 et 5) soit sur un parcours angulaire de 
210. A un moment donne, eile acheve sa revolution automatique- 
ment pour reprendre sa position horizontale cc. 

Comme le renseigne la fig. 1, lorsque la manivelle est en a, 
aucun courant ne part du poste ni ne peut etre recu dans les elec- 
tro-aimants E et e. 

Un mouvement de rotation imprime au bras a amene le commu- 
tateur dans la position temporaire ß (fig. 4) : alors un courant ne- 
gatif est emis et lance dans le fil de ligne, mais ne passe pas 
par les bobines du poste meme. 

Dans l'inclinaison y du bras (fig. 5), Tappareil ne recoit aucun 
courant de la pile locale, mais peut en recevoir en venant de la 
ligne par Tintermediaire du lien (5-1), pour se rendre aux electro- 
aimants. 

La rotation continiiant, la manivelle passe par l'orientation ^ 
(fig. 6) : a ce moment, le commutateur envoie un courant positif 
dans la ligne, mais n'est pas en Situation de recevoir un flux exte- 
rieur emanant d'un poste voisin. 

Le bras revient enfin a sa position d'origine x sans production 
d'autres phenomenes (fig. 1). 

En definitive, ce commutateur lance un courant negatif pendant 
le mouvement de « en ß de la manivelle ; dans la position d'obli- 
quite 7, l'appareil est dispose pour accepter un courant qui passe 
dans les bobines des electro-aimants de Tappareil du poste ; pen- 
dant la rotation de y en a qui complete la revolution de la mani- 
velle de manoeuvre, le commutateur emet un courant positif quand 
il est dans la position du passage ^ ; il est ensuite ramene en a, 
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dans une position d'insensibilite et pour la pile locale et pour celle 
du poste voisin. 



IV 
Fonctionnement des appareils. 

Si nous considerons deux stations extremes d'une Kgne AD (PL 
XVI, fig. 1) et des postes intermediaires, les installations seront 
4onc les suivantes : 

Bn A, un mät a deux palettes, Tune grande se rapportant ä une 
Yoie, Tautre petite correspondaute a l'autre sens, et deux appareils 
electro-mecaniques. 

EnBetC,.... un semaphore aquatre palettes avec quatre cais- 
ses de manoeuvre. 

En D, Installation sym^trique a celle de A. 

A chaque poste, les signaux P et p' commandent la voie de A 
versD. 

Examinons quelles seront les manoeuvres a effectuer pour Tex- 
pedition en A, d'un train devant parcourir le trajet ABCD. 

En temps normal, toutes les palettes se rapportant a un sens de 
marche considere, sont a la verticale (fig. 3). 

Considerons la marche suivant AD. 

La grande palette P de chaque poste est declanchee ; la petite p' 
est au contraire enclanchee. Dans ces conditions,la manivelle M de 
rappareilS(PLxvii,fig.l)esthorizontaleetdirigeeversjla droite;rar- 
maturö v est maintenue contre l'aimant e et la fenfitre apparatt en 
blanc. Au contraire, la manivelle du mecanisme I (fig. 3) est ä 21(> 
de l'horizontale a et dirigee vers la gauche ; Tarmature v est eloi- 
gnee de Taimant e et le disque est egalement blanc. Remarquons, 
en outre , que dans la position de la fig 3, la partie la plus saillante 
de la came s est en-dessous de l'arbre A et cependant la tringle T 
ne tombe pas car alors, en effet, Taimant E retient la brauche G du 
coude GT. 

Supposons qu'un train expedi4 de A est arrive dans le canton 
BC, depuis un instant. 
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La palette P du poste B avait ete precedemment effacee par le 
signaleur C ; le train a pu continuer vers C, le signaleur B Ta 
couvert en relevant la grande palette par une Operation purement 
mecanique consistant en une rotation de 210* de la manivelle M de 
l'appareil S (PI. xvi fig. 2). 

Suivons les Operations ä partir de ce moment. 

Cette manoeuvre de 3ouverture etablit momentanement, par 
Tintermediaire du commutateur circulaire (PI. xvii,fig. 4),certaines 
relations qui fönt naitre un courant de sens negatif : celui-ci ne 
passe pas dans les bobines du poste considere, mais il se rend di- 
rectement ä Tappareil I du poste suivant C (fig. 3). A ce dernier, 
ce courant negatif affermit Taction de Taimant e, mais il affaiblit 
l'action de Teiectro-aimant E ; la tige G n'est plus attiree et grace 
au poids de la tringle T, eile se detache en entratnant la bielle i 
avec eile ; le taquet d*arret R se derobe, le bras B est libre et le 
declanchement est ainsi opere. Le contre-poids exercant des lors 
son action sur la petite palette p' du poste C (PI. xvi fig. 3) amine 
le bras M de Tappareil I ä l'liorizontale: c'estle signal d'annonce du 
prochain passage d'un train en C. En outre, la petite palette en 
passant de la verticale a la position d'annonce a entraine sa tige 
de manoeuvre M depuis la position y (PI. xvii fig. 3) jusqu'ä la Posi- 
tion a (fig. 1) et, avec eile, un levier muni d'un marteau qui est 
venu frapper un carillon exterieur. 

Pendant la chute de la tringle T (fig. 3) au poste C, le rayon r 
du voyant V de la boite I a ete ramene par la bielle v vers Taimant 
e qui la maintient et la fenetre s'est mise au rouge. 

II y a donc eu en C un avis acoustique et deux avis visuels ; 
ces derniers subsistent a ce poste. 

Enfin, pendant le deplacement automatique de la manivelle M 
(au poste C) depuis y jusqu'en a, et par consequent pendant la ro- 
tation du commutateur de l'appareil I, des relations electriques 
nouvelles se sont etablies (fig. 6) : un courant positif a ete lance 
vers B dans la caisse S, a traverse les bobines de Telectro-aimant 
E en accentuant Taction de celui-ci, mais en contre-balancant 
Taction attractive de l'aimant e ; le rayon r s*est detache, le 
voyant blanc a disparu, le disque est de venu rouge et un timbre 
Interieur a ete frappe pendant le deplacement du rayon r, dont la 
chute est acceleree par un leger contre-poids d,formant marteau. 

En resume, la manoeuvre de Tannonce du train par B a son 
coUegue C, a ete donnee par deux signaux optiques et un avis 
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acoustique, et cette ineme Operation a ete marquee en B, d'abord 
par le relevement de la grande palette, (manoeuvre effectuee ä la 
main) et ensuite par deux accuses de reception, Tun s'adressant a 
Touie, Tautre aux yeux. 

En ce moment, la grande palette de B est donc enclancliee ä 
rhorizontaleet le petit bras p' de C est libere, c'est-a-dire que 
quand ces signaux sont suivant Thorizontale, ils sont dans des 
conditions d'enclanchement inverses a celles de tantot. 

Apres le passage du train en C,le signaleur correspondant releve 
sa grande palette, produit les memes phenomenes que precedem- 
ment aux post3s cousecutifs C et D. 

Ensuite, par une rotation de 210 de la manivelle M de la boite I, 
le signaleur C efface la petite palette, envoie en B un courant ne- 
gatif qui declanche la manivelle M de Tappareil S: la grande palette 
descend, un coup de carillon cxterieur retentit, le rayon r est 
ramene et la fenkre redevient blanche. De plus, un second courant 
positif est engendre en B, lance vers C oü le voyant revient aussi 
au blanc mais en retombant et oü un tirabre est frappe d*un coup 
de marteau. En un mot, les mßmes mouvements que tantot se re- 
produisent dans le rafime ordre. 

On voit qu'une section etant bloquee, l'agent du poste ne peut 
la livrer sans Tintervention du signaleur suivant. 



Renseignements complömentaires. 

Aux stations extremes, pour la marche dans un sens, l'agent n*a 
qu'un seul appai;eil a manoeuvrer. 

Aux stations interraediaires, on pourrait dedoubler les postes, 
mais les signaux ordinaires etant maintenus,lesmesures ordinaires 
ä prendre pour Tentree des trains restent applicables. 

Dans les grandes gares, il faut deux postes de tete et 
meme il est parfois necessaire d'ajouter un avertisseur qui fonc- 
tionne en concordance aveö Tappareil, pour annoncer Tapproche 
des trains au personnel de surveillance. 

Notons qu'un anneau exterieur terminant une tige, reliee a la 
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tringle T, permet d'effectuer le declanchement de Tappareil I, a la 
main,pour retablir, le cas echeant, les positions normales des bras. 

En outre, chaque appareil comporte un second commutateur qui 
permet de correspondre telegraphiquement d'un poste ä Tautre et 
de transmettre des signaux conventionnels, en employant toutefois 
des courants de sens inverse a celui des flux electriques qui deter- 
minent les declanchements. 

Enfin, il peut etre complete par sonnerie speciale, susceptible de 
fonctionner sous Taction d'un courant qui revöle aux deux postes 
Interesses, un declanchement fortuit d'une grande palette et qui 
permet aussi aux signaleurs de s'assurer si la position de Taile su- 
perieure d'un poste,concorde avec celle du petit bras du poste aval. 

VI 

Observations. 

a) Inconwenients. — II resulte de ces developpements, que 
les indications de ces appareils sont assez completes, mais qu'ils 
permettent aussi une manoeuvre interapestive. 

En cas de distraction, de confusion ou d'oubli, rien n'empfiche 
le signaleur de rabattre la palette d'annonce et de declancher le 
poste precedent, avant que la section qui suit ce dernier ne soit 
reellementlibre, 

On peut resumer comme suit les caracteres de ce Systeme : 

1® Les palettes sont normalement au passage. (II est vrai que le 
principe contraire peut etre adopte gräce a une modification peu 
importante.) 

2* üne fausse manoeuvre est pos.sible. 

3* En cas de rupture d'attelage, le signaleur du poste situe en 
aval du lieu oü s'est produit le scindage, peut ne pas s'apercevoir 
que le troncon d'avant du train passe seul ä son block et de- 
bloquer la section sur laquelle l'arriera du train est reste en panne. 

4** L'usage de courants Continus n'est pas sans danger ; une 
decharge electrique produite par la foudre peut provoquer la ma- 
noeuvre intempestive des appareils. 

5" On ne doit pas bioquer une section pour rendre la precedente 
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accessible a un autre train : c'est la une facilite pour les cas parti- 
culiers de Texploitation.Mais toute Organisation comportant un Ser- 
vice de trains a itineraires invariables, en general, il estpreferable 
que deux sections soient dependantes. 

b) Awantages. — l"" Les mecanismes sont composes d'orga- 
nes solides, peu sujets a des derangements. 

2* Les manoeuvres a effectuer par les signaleurs sont simples et 
les mouvements des manlvelles sontlimites par la roue a rochets et 
le taquet d'arrSt. 

3* L'annonce du passage d*un train subsiste materiellement. 

4* Les agents re^oivent des accuses de reception des manoeuvres 
proToquees a distance, soit pour annoncer Tarrivee des trains, soit 
pour debloquer la section d*arriere. 

5» Si Taction ilectrique ne se produit pas, les signaux de com- 
mande aux mecaniciens se mettent ä TarrSt. 

6* Ils ne sont pas tres-coüteux. 

c) Installation« speelales. — V Des dispositions deter- 
minant la manoeuvre automatique des signaux par une action des 
trains ont ete mises en experience,mais ne semblent pas avoir don- 
ne des resultats satisfaisants. 

2* D'autres mecanismes supplementaires ont ete adoptes a cer- 
tains semaphores en cas de sections tr^s-courtes pour donner aux 
palettes trois orientations possible» : Thorizontale, Tinclinaison a 
45* et la verticale. 

La seconde position invite les machinistes a ralentir en penetrant 
dansune section quiapuStre d^bloquee depuis peu d'instants.Aprfes 
un Intervalle convenable, la palette prend la verticale, mouvement 
qui se produit, soit automatiquement, soit ä la main, de sorte qu'un 
train qui penetre dans un canton est couvert, pendant un certain 
temps, par le semaphore a Tarrßt du dit canton et par la palette a 
45* du poste precedent. 

3* En cas de circulation accidentellement trop active sur des 
sections trop longues, on peut intercaler des postes intermediaires 
supplementaires, au moyen de sonneries a timbres distincts, jouant 
le röle de signaux ou a Taide d'appareils portatifs simplifies. 

4* LMnstallation du block-system par les appareils Lartigue, 
Tesse et Prudhomme peut, en outre, comporter des avertisseurs 
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pour passages ä niveau ou autres points dangereux. Ge Supplement 
d'installation consiste en une boite en fönte, contenant 2 electro- 
aimants Hughes qui maintiennent calees,des armaturesmunies de pa- 
le ttes rouges (une pour chaque sens de marche). Le courant d'an- 
nonce lance d'un poste B vers le suivant C^passe dans l'avertisseur 
intercalaire et proroque la chute du petit signal qui se montre en 
saillie sur la paroi ; ce petit bras fait, en outre, relai sur une pile 
locale et fait retentir une sonnerie avertissant Tagent du poste qui 
doit ensuite relever la petite palette. 

5* Pour les cas oü on veut eyiter le danger de Tindependance 
des sections admise dans Toi^anisation du block-system par les 
installations Lartigue, Tesse et Prudhomme, on a construit un 
dispositif supplementaire qui s*adapte aux deux boites de manoeu- 
Yre S et I correspondantes ä un mSme sens de marche. 

Cet appareil peut s'intercaler ou s'enlever a tout poste, sans 
entratner de demontage des blocks ordinaires. 

U est renferm^ dans uao holte armee de deux manotes dont les 
axes sont solidaires des axes des manivelles des caissesSetI et est 
compose d'organes qui enclanchent la petite aile p' du block I a 1' ho- 
rizontale, tant quelagrande palette P dela boite S n'a pas ete 
mise a Tarret pour couvrir le train qui vient de passer. 
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CANTONNEMENT DES TRAINS PAR LES APPAREILS 
EILECTRO-AÜTOMATIQÜES SYKES. 

I 

Description. 

Les appareils Sykes sont en usage sur les lignes du London 
Chatham and Dover Ry, sur Celles des compagnies Metropolitan 
District Ry, Glascow and South Western, etc. 

Ils permettent egalement le blocage des trains et eloignent les 
chances de collision en cantonnant chaque convoi dans une section 
qui reste fermee a tout autre train avant le degagement du premier. 

Les dispositions de ces appareils, les relations qu'ils realisent et 
le fonctionnement de leurs organes sont renseignes dans la Pl.xviii 
(les dessins de cette planche presenteut des details s'ecartant de 
ceux de Tappareil Sykes brevete, mais ils respectent les principes 
de Tinvention ; les croquis en question indiquent des dispositions 
modifiees ponr la facilite de la description). 
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1* Pour chaque sens de marche, chaque poste B (fig. 2) est mu- 
ni d'un appareil qui enclanclie iin signal a Tarret, au moyeii d'uiie 
clavette V dont le pied s'engage dans rencocheGpratiquee dansune 
bielle B, articulee au levier L du signal. 

2* La piece principale de Tappareil Sykes est un electro-airaant 
Hughes E qui assure le calage du levier L, en emp^cliant 
la tige T de tomber verticalement, ce qui degagerait la clayette V 
de Tencoche G, 

II faut rinterveution d'un courant lance du poste suivant C(fig.3), 
dans les bobines qui enveloppent les pieces en fer doux formant 
les prolongements des branches de Taimant permanent E (fig. 2), 
pouraffaiblir Taction induccive de celui-ci et liberer le levier du 
semaphore du poste considere; sous l'influence de ce flux electri- 
que, lö ressort a boudin b (lig. 4) fait osciller le coude s s et s' s', la 
tige T tombe par son poids et le balancier 1 souleve le verrou V qui 
sort de Tencoclie G de la biolle B ; des lors, le levier L du signal 
peutetre raana^uvre. Remarquons qu'en temps normal, la voieest 
lermee et que l(.'s signaux de chaque poste sunt enclanches a l'arret. 

3* Chaque boite presente deux fenetres F et G, auxquelles appa- 
raissentles indications suivantes : 

a. A la lunette superieure F, est marque, sur uu voyant <J ä 
fand rouge, le mot « endanchc * inscrit en lettres noires (fig. 2) ; 
cet ecriteau est supporte par la tige T et dans certaines conditions, 
le mot enclanche est remplaco j^ar le mot « libre » sur fond blanc 

(%• 1 )• 

b. A Touverture inlerieure G, apparaitun autre indicateur peint 
en blanc ; cette plaque est supi)ortee par une tige verticale t qui 
peut aussi subir une cliute et faire descendre ä cette menie fenetre 
im voyant blanc (fig. 1 et 6) portant l'inscription : Train renmit 
de A ters B. 

V* Chacun des instniments est muni d'un bouton R dont le 
role est le suivant : Quand le bouton H (fig. 4) est pousse 
a fond, il vainc l'action d'une lame elastique rq fixee en r ä 
une tige t, (fig. 4 et 5); en effet, le poussoir R fait sortir un 
petit taquct q d'une rainure e pratiquee dans la tige t et dans 
une piece meplate P juxtaposeo. II dötorniino ainsi la cliute ver- 
ticale de celle-ci (fig. ü), cliute pendant latiuelle un ressort a 
boudin ramene le poussoir R a sa position premiere. Entralnee 
par son propre poids la plaque P tombe jusqu'ä ce que son nez z 
vienne s'appuyer sur l'arret k, et alors eile montre, a la fenetre ö, 
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rinscription : cTrain venant de A vers B.» De plus une lame elas- 
tique c fixee a sa partie superieure vient en passant, presser sur un 
contact u ce qui etablit momentanement la relation electrique ne- 
cessaire pour qu'une pile locale lance vers le poste precedent, le 
courant destine a provoquer la chute de la barre T du block 
d'amont et ä liberer le levier du signal bloquant la section 
airifere. II y a lieu de remarquer que la tige ä laquelle est juxtaposee 
la plaque P, est restee en place, car eile est retenue par son pied, 
sur une brauche du coude n n, mais cependant apres la chute de la 
plaque P, le nez z empeche le poussoir R d'fitre enfonce une se- 
conde fois. 

Sur la tablß d'assise de l'appareil, se montrent egalenient deux 
manipulateurs a, et a^ destines a faire fonctionner des sonneries 
d'annonce des trains. 

5* Enfin, au-dessus de chaque caisse existe un cadre vitre ren- 
fermant une palette semaphorique miniature qui rappelle au signa- 
leur par ses positions (horizontale ou inclinee) que la section aval 
est encore bloquee ou est devenue libre. 

Les details precedents sufflsent pour suivre les Operations ä 
effectuer,par le signaleur,pour assurer la marche des trains. 

II 
Fonctionnement des appareils. 

Considerons un convoi qui doit etre expedie de la Station A vers 
la gare C,points respectifs de depart et de destination entre lesquels 
nous supposons etabli un poste intermediaire B. 

Le signal de chaque poste (voir B et C) est a l'arret, la fenetre 
F de chaque appareil niontre le mot enclanche, la lunette inferieure 
b presente un voyant blanc et la petite palette indicatrice est incli- 
nee. 

Le signaleur A deniande a son collegue du poste B de lui livrer 
la section AB, si eile est libre : pour ce, il appuie sur le manipula- 
teur a, ce qui fait retentir la sonnerie d'appel en B. 

C'est le signal d'annonce d'un train et partant la demande de la 
voie pour son passage. 
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Si le dernier convoi annonce est passe en B, Tagent B, inter- 
pelle, presse sur le bouton R de son appareiletfait tomberla plaque 
P;un courant est envoye parle contact u dans leblock de l'appareil 
du poste amont A,qui detache le coude ss et determine la chute de 
la tige T ; eelle-ci fait basculer le balancier 1 qui souleve la clavette 
V de Tencoche G et declanche, par ce moüvement, le levier L de 
manoBuvre du signal de A. De plus, apparatt ä la fenßtre F de la 
boite de A, le mot libre et la petite palette se met a Thorizontale, 
signal qui indique a Tagent du poste A que son levier est declan- 
che et que la section aval est libre. 

Le signaleur B, en enfoncant le poussoir R, a determine, dans 
son propre appareil, la chute de la plaque verticale P placee en 
regard et munie d'un voyant indicateur : celui-ci est donc Vt3nu 
präsenter a la partie inferieure de la fenetre F de la boite de l'ap- 
pareil mßme de B, les mots : Train veiiant de A dcts B. 

En outre, on voit que l'annonce du depart d'un train faite par A 
a son coUegue B, au moyen de la sonnerie, subsiste mate- 
riellement aux deux postes Interesses, grace a Toperation effectuee 
par B sur la demande expresse de son coUfegue A qui regoit, par la 
mßme, accuse de reception de son Interpellation. 

Aussitöt que la pression exercee sur le bouton R a cesse, celui-ci 
revient ä sa position normale sous l'action d'un ressortantagoniste; 
nous avons vu, en outre, qu'il ne peut plus ßtre enfonce une se- 
conde fois, car la partie saillante de la plaque P, dont la chute a 
ete provoquee par la poussee du dit bouton, est venue se placer 
devant ce dernier qui se trouve paralyse. L'agent B ne peut donc 
livrer la voie AB deux fois de suite, sans l'intervejition de son 
coUegue d'ayal. 

Lo semaphoreA etant declanche, le signaleur du poste A efface 
son signal et le train s'engage sur la section AB. 

. Pendant que cet agent manceuvre son levier pour incliner la 
palette, la tige T portant le voyant S (fig. 2 et 4) a ete ramenee en 
haut, grace ä l'oscillation du coude m m ; les petits coudes s s et 
s' s' ont bascule, l'electro-aimant E a retabli l'enclanchement, le 
mot Uhre s'est dissimule et a ete remplace par le mot enclancM^ 
au moment oü le train va s'engager sur le canton aval. L'ins- 
cription materielle du depart d'un train de A vers B est ainsi tres- 
apparente aux deux postes interesses A et B, pendant toute la 
duree du trajet sur le canton intermediaire considere. 

Notons, en passant, que par suite de la manoauvre d'ouverture 
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du Signal, 'le coude n n laisse tomber la tige t : or comme la lame r 
descend avec eile, le taquet q vient se remettre en regard de la 
rainure e dans laquelle il s'engage, de sorte que si un mouvement 
vertical est imprime a la dite tige t, la plaque P sera entrainee 
avec eile. 

Rappelons aussi que la petite palette en A est restee horizontale; 
cette Position indique donc egalement que le train se trouve entre 
AetB. 

Apres Texpedition du convoi, Tagent A referme le signal. 

A Tapproche du train vers B, le signaleur ß demande ä son 
voisin C, de lui livrer la section B C. Alors C presse sur le bouton 
R de son appareil, declanche le levier du signal de B, fait appa- 
raitre, en B, le mot Ubre a la fenetre superieure F et a son poste 
meme, a la fenetre inferieure, l'inscription : Train venantde B 
TCTS C, Au moment oü C permet ä B d'ouvrir son signal, c*est 
comme si la section B C etait dejä occupee. 

Apres ces Operations, le garde B peut ouvrir son signal. 

Remarquons qu*apres cette manoeuvre, B ne peut pas encore 
faire descendre le bouton R de sa caisse, c'est-a-dire qu'il ne peut 
donner la voie ä Aune seconde fois car le bouton R est toujours cale. 

Mais apres le passage du train, le signal de B est ferme; le levier 
est donc ramene ä sa position normale et, par cette manoeuvre, la 
tige t et la plaque P sont soulevees et replacees ä la hauteur pri- 
mitive : ainsi le voyant S reapparait avec le mot endancM et 
c'est seulement alors que le bouton R peut etre enfonce de nouveau. 
Toutefois, cette Operation ne s'effectue qu'apres appel du poste A. 

D'ailleurs, par suite de la fermeture du signal en B, il y a eu 
soulevement de la plaque P, un second commutateur c' a donne 
un contact u et un courant d'un autre sens a ete envoye vers A 
ou il n'a pas d'action sur Telectro-aimant E,mais oü il fait incliner 
la palette miniature de A, ce qui confirme a ce poste que la sec- 
tion AB est bien libre et que A peut faire une nouvelle demande de 
voie a B. 

II est ä remarquer qu'en A, la manoeuvre complfete du levier L 
a produit successivement le relevement de la tige T, lors de Tou- 
verture du signal,et de la tige t avec la plaque P, lors de la ferme- 
ture du dit signal. 

Cette reapparition des voyants endawlii et Uwn/c^ aprfes re- 
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mise du levier dans la position du signal ferme, indique que Ten- 
chanchement est de nouveau realise. En effet,la clavette est retom- 
bee dans Tencoche et, en outre, le bouton R peut ^tre pousse par 
A, qui est dans les conditions de pouvoir donner la voie a son col- 
legue d'amont. 

Rappeions qu'en tombant, la plaque P fait passer une lame c 
sur un contact u et en remontant, une autre lame c' sur un second 
contact u' et que pendant ces mouvements de descente et d'ascen- 
sion, des courants sont lances du poste considere au poste prec^- 
dent ; le 1" flux provoque le declanchement ä distance et la misa 
a Thorizontale de la palette miniature ; le second circuit a simple- 
ment pour effet de ramener la palette miniature dans sa position 
in^linee. 

L'agent du poste C procfede comme son coUegue de B et ainsi de 
suite. 



III 

Gonsid6rations diverses. 

a) Observation^. — En definitive, les appareils Sykes per- 
mettent aussi une fausse manoeuvre. En effet, lorsque B a pousse 
sur le bouton R et a laisse expedier un train entre A et B, 
11 peut, avant que ce convoi soit arriv^ chez lui : 

1* Demander imm^diatement a C de declancber. 

2* Ouvrir son semaphore. 

3* Le refermer. 

4* Ensuite, apres ou sans appel de A, pousser sur le bouton R 
et permettre ainsi Texpedition d'un second train de A vers B. 

Notons que A n'est pas expose a appeler intempestivement,puis- 
que la petite palette repetiteur est encore horizontale; il sait donc 
que le train n'est pas arrive en B. 

Mais enfreignant ou oubliant toutes les Instructions, le signaleur 
B pourrait, a la rigueur, effectuer toutes ces Operations, meme la 
demifere, sans demande de son collfegat3 d'amont. Toutefois 
ce concours de circonstances n'est gufere a redouter; pendant Texe- 
cution de ces diverses manoeuvres, l'ouvrier reviendrait de sa dis- 
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traction et ne les effectuerait pas jusqu'a la dernifere,qui est la seule 
dangereuse. 

II y a lieu de remarquer que si B tombe dans une pareille con- 
fusion, apres avoir demande a C le declanchement du levier, avoir 
ouvert le signal, puis Tavoir referme inconsiderement, il n*y a pas 
encore de danger ; c*est seulement apres ces Operations multiples 
qu'il devrait pousser sur le bouton R ; encore serait-ce aprfes un 
appel de A, qui voit par la position de la petite palette, qu*une 
demande nouvelle est interdite. 

Remarquons encore qu'il faudrait Intervention de trois agents, 
dont 2 en defaut, pour obtenir Teifacement intempestif d'un signal 
d'un poste quelconque, tandis que dans les combinaisons Siemens et 
Halske ou Lartigue,Tesse et Prudhomme, il y a seulement commu- 
nication entre deux postes dont un seul doit ßtre en defaut. 

C'est grace au principe consistant ä tenir les signaux constam- 
ment a Tarrßt et a considerer la voie comme etant toujours occu- 
pee, que les combinaisons Sykes presentent des avantages. 

Une erreur est donc bien moins i craindre qu'avec les appareils 
au moyen desquels Tagent effectue deux manoeuvres, il est vrai 
(efiface le signal et puis se bloque), mais ä court intervalle, car ces 
Operations se succ^dent a environ 1 minute de distance et sans 
qu'il y ait appel ou annonce immediate du poste d'amont. 

L'installation Sykes est peu coüteuse. 

Comme pour les autres syst&mes decrits, les installations Sykes 
comportent des dispositifs sp^ciaux pour repondre aux cas parti- 
culiers qui se presentent dans l'exploitation, notamment dans les 
gares a traflc intense. 

L'inventeur a aussi adopte une pedale commutateur exigeant le 
passage du train pour determiner un second declanchement de la 
tringle B, qui ne peutßtre retiree qu'apres cette intervention du 
convoi lui-m6me. 

Le regime ^tabli a Taide de ce syst&me donne lieu aux observa- 
tions suivantes : 

a) Ineonvenients« — 1* Le signaleur peut, en definitive, 
mettre erronement son signal ä l'arrlt. 

3® En cas de rupture d'attelage, un signaleur laisse passer la 
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partie anterieure du train et peut debloquer la section amont 
sur laquelle la partie d'arri^re est restee en detresse. 

b) Avante^es. — P Les signaux sont ä la position du dan- 
ger, en temps normal. 

2* Les m^canismes sont peu compliques. 

3* L'^tablissement des appareils est relatiyement peu onereux. 

4* Les manoeuvres sont simples. 

5*" L'annoncedu passage prochain d'un train a un poste est 
inscrite materiellement a celui-ci. 

6* Un poste regoit une reponse apr^s une demande de yoie, donc 
il 7 a accuse de r^ception contrdlant sa manoeuvre. 

?• Un signaleur constate par la position de sa petite palette,si un 
train subit du retard ou tombe en detresse entre son poste et le sui- 
Yant;en d'autres termes,s'il engage un train sur une section,il voit 
par Tinspection de son appareil mSme, si ce canton reste engage 
(sauf en cas de scindage). 

8* Une manoBUvre intempestive est bien moins a craindre que 
dans les appareils du mSme genre decrits plus haut. 

9"^ Leur application donne de bons r^sultats. 
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CHAPIXRE VI. 

BLOCAGE DES TRAINS Aü MOYEN D'APPAREILS 
A P^DALES. 

I 

Gonsidörations gönörales. 

II resulte de I'etude de divers appareils de block-system, qua la 
plus grande defectuosite de rorganisation du cantonuement des 
trains consiste dans la possibilite d'un d^calage intempestif du 
poste pr^cedent. 

II existe toutefois des installations qui comportent des p^dales 
actionnees par les trains eux-mSmes et qui evitent cet inconve- 
nient. Tels sont notamment les blocks Hodgson, les blocks 
Flamache, etc. 

Les enclanchements electro-mecaniques realises par ces Instru- 
ments remedient au grave defaut signale, en exigeant pour le de- 
blocage d'un appareil, c'est^a-dire pour le decalage d'une palette, 
non seulement Tintervention de l'agent du poste suirant, mais 
aussi le concours du convoi ä ce mSme poste d'ayal. 
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En d'aiitres termes, aussi longtemps que le train n'a pas depasse 
un point determine situe au-delä d'un poste avec pidale, le signa- 
leur ne peut envoyer le courant de declanchement dans Tappareil 
d'arriere. 

Grace ä ce perfectiounement, toutes les conditions de securite 
sont obtenues. 

II est a remarquer tontefois que Temploi de dispositifs destines 
a realiser un enclanchement supplementaire des palettes de block, 
calage qui ne peut 6tre detruit que par une action directe des 
trains mßmes, ne semble pas encore avoir donne tous les resultats 
Youlus. 

Que le fonctionnement des pedales determine la manoeuvre d'un 
appareil, soit par une action pureraent mecanique, soit par la crea- 
tion ou Tinterruption d'un courant, il n'en est pas moins constate 
que des defections sont possibles et meme avec certaines disposi- 
tions, elles sont frequentes. ' 

Mais il n'est pas douteux que les ameliorations que la pratique 
realisera dans le montage de ces mecanismes, seront de nature ä 
donner tous les apaisements desirables. 

II 

Des pödales et des dispositifs fonctionnant 
par Taction du train. 

«> Pedale Hodsson. — Dans les installations des blocks du 
systöme Hodgson, la pedale consiste en un balancier dont une brau- 
che est placee sous le rail : quand le train passe, le rail flechit, 
iait basculer le levier, un contact s'^tablit, une pile lance un cou- 
rant qui s'introduit dans Tappareil du poste. 

C'est »eulement alors que le signaleur peut envoyer le courant 
de decalage au poste d'arriere ou le signal est completement decale 
et peut etre mis au passage. 

b) Pedale Flamaehe« — Dans le block Flamache, la pe- 
dale consiste aussi en un balancier, mais son oscillation proNroque 
une interruption de courant, disposition plus rationnelle et moins 
sujette a des rates. 

c) Pedale k llqalde. — La flexion du rail produite par le 
train peut se communiquer directement a un piston qui abaisse le 
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piveau d'un liquide conducteur (par exemple du mercure) dans un 
cylindre et le fait monter dans un autre vase communiquant avec 
lui, de fafon ä completer un circuit et a etablir un courant elec- 
trique de declanchement. 

4) Pedule a eleetro-aimant. — Un electro-aimant Hughe^ 
dont les abouts des branches seraient diriges vers le haut, pour- 
rait ßtre influence par Tapproche du train ou d'une raasse metal- 
lique et produire des courants induits. 

Un electro-aimant ordinaire place dans Taxe de la voie pourrait 
sussi fitre induit par un aimant porte par un vehicule du train qui, 
dans ce cas encore, donnerait naissance a des courants induits. 

Des dispositions diverses pourraient etre adoptees, mais si les 
deux derniöres etaient Tobjet d'experiences serieuses, eiles reali- 
seraient les avantages suivants : 

1* EUes ne donneraient aucun entretien. 

2* EUes ne seraient point sujettes ä des avaries. 

3^ EUes ne pourraient donc faire defection. 

4* Elles seraient insensibles a Taction des wagonnets de service. 

5* Enfin elles pourraient n'agir qu'au passage du dernier vehi- 
cule et, en cas de rupture d'attelage, le declanchement ne serait 
pas provoque. 

Ces diverses pedales peuvent non-seulement servir ä obtenir un 
effet dans les installations du block-.system, mais aussi a donner 
Tannonce de l'approclie des trains aux passages ä niveau et ä 
d*autres points dangereux. 
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CHi^PIXEtE VII. 

BLOCK-SYSTEM AUTOMATIQUE. 

I 
Gonsidörations gön^rales. 

II existe aussi des appareils de blocage des trains susceptibles de 
fonctionner rien que par Teffet du passage de ces derniers, de sorte 
qu'alors on peut ne plus recourir a l'intervention des signaleurs, 
aux postes di\isionnaires. 

Un convoi qui penetre dans une section, se protfege lui-m§me 
automatiquement en mattant a Tarret le signal de couverture du 
poste aborde, en declanchant et en mettant au libre la palette de 
Textremite amont du canton qu'il yient de franchir. Les trains 
suivants provoquent egalement la manoBuvre de fermeture du si- 
gnal coirespondant a la section sur laquelle ils s'engagent et le 
decalage de Tappareil precedent. 

La securite de la circulation est donc complete. 

Toutefois, les installations de ce genre, mises en Service jusqu'a 
ce jour, ne semblent pas donner les apaisements desirables. En 
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eifet» supprimer l'aide de preposes aux postes intercalaires, c'est 
s'exposer a des mecomptes ; des retards dans la marche des trains 
sont inevitables par suite de defections de la part des instruments. 
Du reste^ des avaries non-constatees immediatement ou des deran- 
gements fortuits auxquels tous les appareils electro-mecauiques 
peuvent toe sujets, sont de nature a occasionner des accidents. 

Cependant, peut-6tre serait-il possible d'adopter des appareils 
automatiques, mais a la condition de conserver encore des agents 
aux points separatifs des sections, ouvriers qui auraient noii-seule- 
ment pour mission de surveiller le fonctionnement des appareils de 
blocuSy mais de recevoir et de transraettre les annonces des trains 
et les autres Communications conventionnelles, de remedier aux 
inconvenients et aux imperfections qua cette Organisation ferait 
decouyrir. 

Dans ces conditions, on concoit que le principe de Tautomati- 
cite, dans le service sectionnel, peut etre admis. 

II faut, en effet, reconnaitre que parfois on est expose a employer 
des ouviers qui, par leur ignorance ou leur maladresse, rendent 
inefflcace ou mSme compromettant Temploi d'instruments confies 
ä leurs soins inintelligents. 

On pourrait donc n'utiliser ces hommes que pour des attributions 
secondaires, c'est-a-dire pour lefe transmissions electriques ä dls- 
tance, pour la surveillance des abords, pour les avis a donner et 
les mesures a prendre en ' des circonstances exceptionnelles, seit 
lors des arrfits ou des detresses des trains en pleine voie, soit en 
cas d'avaries aux appareils, soit en cas d'accidents, soit en d'autres 
occurrences ; mais, pour cela,il faudrait disposer d'appareils excel- 
lents ayant fait leurs preuves d'une maniere irrecusable. 

Malheureusement,quand Tintervention des agents n'est pas indis- 
pensable a la marche reguliere des trains, ils trouveront le moyen 
de se dispenser de se livrer aux charges secondaires qu'on leur 
reserve et, la nuit surtout,ils troraperont les longues heuresde Ser- 
vice en se laissant aller au sommeil. 

Quoi qu'il en soit, cette Organisation mixte n'a pas encore fait 
Tobjet d'essais systemaciques. 

II existe toutefois des appareils bases sur le principe de Tauto- 
maticite; bornons-nous a esquisser les dispositions de quelques 
installations ne comportant qu'un outillage automatique. 
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II 
Systeme Leblanc et Loiseau. 

a) Ensemble des installations. — A chaque poste, 
sont installes une pedale a souf&et, un contact electrique et un Si- 
gnal enclanche a Taide d'un appareil ä deux electro-aimants. 

Au passage d'un train, un courant electrique est cree et est lan- 
ce sur le circuit reliant les appareils extremes du canton abordo : 
il fait apparaitre aux 2 postes, l'indication ^Tok occupie^^ aux 2 lan- 
ternes constituant les signaux. 

Lorsque le convoi a franchi la section consideree, il atteint un 
autre contact, l'inscription d'arriere se dissimule et est rempla- 
cee par un ecran indiquant ^ivoie libre.-^ 

Cette Installation est corapletee par des compteurs hectometri- 
ques a aiguilles, places dans les stations et presentant un cadran 
qui indique le norabre de kilometres existant entre celles-ci. Ces 
Instruments revelent,en effet,aux chefs de gare,a quel point du tra- 
jet an train se trouve arrive ; ce resultat est obtenu par des pedales 
situees de kilometre en kilometre et qui, sous Taction du convoi, 
transmettent un courant electrique dans la ligne telegraphique 
reliant les compteurs des stations ; ce flux penetre dans ces appa- 
reils, actionne des sonneries trembleuses et porte les aiguilles sur 
le Chiffre indiquant le kilometre atteint par le train. 

III 

Tableau de la circulation des trains. 



Des essais sont m^me faits pour obtenir une representation en 
miniature de la Situation des trains en marche. 

Un tableau figure les voies et les convois en cours de route. 
Chaque train en mouvement cree des courants qui fönt avancer 
l'index representatif du dit train sur la voie correspondante. 

Or, le tableau peut se trouver sous la surveillance constante d*un 
agent qui peut communiquer avec le personnel des convois en mar- 
che. II peut donc faire ralentir ou stopper un convoi dont la situa- 
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tion devient critique et il peut m^me provoquer le ralentissement 
ou I'arret, en lancant des courants susceptibles de faire fouctionner 
des appareils installes sur le train en question. 

IV 

Block-system k l'aide des sifflets 
ölectro-automoteurs . 

Nous decrivons au chapitre X des appareils destines ä faire re- 
tentir automatiquement les sifflets des locomotives qui franchissent 
un Signal ä l'arrfit. 

Comme il sera indique dans cette partie de Touvrage (PL xxi, 
flg. 6 et 7),ces installations comportent des contacts isoles fixes dans 
le Corps de la voie en avant du signal, un commutateur h place sur 
ce dernier, un electro-aimant Hughes E installe sur la locomotive 
et vainquant Taction d'un ressort dont la fonction est de maintenir 
la soupape du sifflet a vapeur fermee, enfin une brosse rattachee a 
une piece D de la machine. Au pasf^age de celle-ci sur un contact C, 
un courant nait et affaiblit le magnetisme de l'electro-aimant E, le 
ressort agitetsouleve la soupape du sifflet,qui donne l'alarme. 

On concoit qu'en echelonnant sur la route, de distance en dis- 
tance, des appareils de ce genre, on peut realiser les conditions du 
Service du cantonnement des trains sans Taide d'agents, mfime 
sans l'emploi de signaux optiques. 

Supposons, en effet, qu'il existe des contacts aux extremites des 
sections d'une ligne donnee. L'acces de la section A etant libre, 
un train qui s'engage dans ce canton, forme le signal S etfait com- 
muniquer le contact C correspondant avec la terre, au moyen d*un 
commutateur. Si un second train survient intempestivement pour 
s'introduire sur la section dejä occupee, le circuit electrique se com- 
plete, le sifflet fonctionne et avertit le personnel, qui doit ap- 
pliquer les freins pour stopper. 

C*est seulement quand le prämier train considere aura franchi 
le canton bloque et aura atteint le contact du poste suivant B, 
qu*un courant sera envoye vers le commutateur de Textremite 
amont et irä interrompre la commutation avec le sol. 

Cette derniere circonstance pourra Stre indiquee au mecanicien, 
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qui aura düarrßterä Torigino dcla sectionA, griice au tintement 
d'un trembleur au poste A et ä l'apparition d'un voyant miniature 
de passage libre : ces indications, qui autoriseraient le depart du 
second traiii, devraient etre suffisamment accentuees pour &ive 
interpretees avec facilite. 



Block-system par les freins 
^lectr o-automatiques . 

L'organisation precedente peut etre adoptee avec les freins Con- 
tinus automatiques qui seront egalement decrits dans le Chapitre X. 

Par cette nouvelle application, on obtiendrait un blocage parfait, 
car les freins d'un train qui arriverait ä proximite d'une section 
occupee, s'appliqueraient seuls et provoqueraient l'arret. 

VI 

Block-system automatique r^v^lant 
des ruptures de rail. 

Signaions encore qu'on experimente egalement des installations 
dans lesquelles on se sert des rails de la voie, isoles a cette fin, 
pour faire TofRce de conducteurs de courants. 

Un train qui s'engage dans une section, peut, en effet, mettre le 
Signal de couverture a l'arret en creant un courant d'enclanche- 
ment. 

Arrive au poste divisionnaire suivant, il peut etablir un autre 
flux electrique qui est lance vers l'amont et qui replace le signal au 
passage. 

Comme le courant de declanchement se niaintiendrait jusqu'ä la 
remise ä l'arret du signal considere, la rupture d'un rail dans une 
section afFaiblirait ou interromprait co courant et le signal se pla- 
cerait dans la position du danger. 

VII 

Observations. 

Ainsi qu'il a ete dit plus haut, ce mode d'exploitation par appa- 
reils automatiques presente des lacunes ot des incertitudes qui en 
fönt craindre l'adoption. 
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Toutefois enonjons les conditions que les appareils de block bases 
sur le principe de Tautomaticite doivent remplir. 

1* Un train ne doit degager la section qu'il vient de franchir, 
qu'aprfes un parcours de 700 ä 1000 mfetres dans le canton suivant. 

2* Aui pointf de bifurcation, comme a Tentree des stations, les 
signaux optiques enclanches doivent ßtre conserves et les appa- 
reils de block doivent permettre les manoeuvres des trains dans les 
cas speciaux qui se presentent dans Texploitation, c'est-a-dire lors 
des d^passements, des changements de ligne, etc. 

3* Le Systeme doit reveler une rupture d*attelage. 

4* Si les signaux visuels sont conserves, ils sont necessairement 
maintenus ouverts en temps normal et doivent pouvoir etre refer- 
mes en cas de necessite, sans detruire les garanties de Torgani- 
sation. 

5* Les contacts et autres organes places sur la voie ne doivent 
pas ^tre sensibles au passage des wagonnets et ne doivent pas 
apporter trop d'entraves aux travaux d'entretien. 
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CHAPlTItE VIII. 

PROGRAMME DES CONDITIONS QUE DOIVENT PRESENTER 
LES APPAREILS DE BLOCK-SYSTEM POUR DOUBLE VOIB. 

I 
Block permissif-system. 

Quels que soientlesappareils adoptes sur les lignes oü circulent un 
nombre considerable de trains, on est parfois oblige d'admettre 
des temperaments au Systeme du blocus, sinon il faudrait multiplier 
les sections jusqu'au point de les rendre trop courtes pour avoir 
une zone süffisante de protection. 

On permet alors aux machinistes arrives devant un signal a 
l'arret, de continuer sur le canton encore bloque, mais avec pru- 
dence,de facon a pouvoir stopper immediatement en cas d'obstacle 
imprevu. Au besoin, un buUetin de marche est remis au mecanicien 
qui doit ainsi necessairement ralentir aux abords du block ä Tarret 
quMl franchit ou arreter, pour remplir certaines formaiites d'ins- 
cription a un carnet ad-hoc. 

C'est Torganisation par le block permissif-system. 
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Dans certains cas, avec les hypotheses faites ci-dessus, on oblige 
le train a stationner 2 ou 3 minutes devant le semaphore ferme et 
apres cette attente, les mecaniciens reprennent leur marche, 
alors m^me que la section reste bloquee. 

II faut considerer, an effet, qu'un train arrete devant un signal a 
l'arrßt ou meme un peu au-dela de ce signal et protege seulement 
a l'extremite de la section precedente, constitue un danger et une 
cause de retard. 

Mais avec les tolerances du block permissif-system, Organisation 
dans laquelle les signaux ne constituent plus que de simples avis 
Sans signification absolue, on retombe dans les menies conditions 
dangereuses que dans l'exploitation primitive, c'est-a-dire avec le 
telegraplie et les instructions. 

Que le mauvais temps ou un incident survienne, qu'une negli- 
gence ou une infraction se commette, qu'un oubli ou une confusion 
se produise, et des dangers surgissent nombreux et imminents ! 

Avant d'admattre des temperaments de ce genre, dans le Service 
sectionnel, il vaut mieux multiplier les cantons jusqu'a leur don- 
ner la longueur minimum compatible avec les dispositions admi- 
ses pour la zone de protection d'un train. 

Si Ton considere qu'un train marchant a une vitesse de 
75 kilometres a Tlieure peut respecter un signal presente ^ciden- 
tellement pour couvrir un obstacle sur la route, ä 700 metres du 
point dangereux, il y a lieu d'admettre que des sections de 1500 m. 
peuvent etre adoptces en cas de trafic tres-intense. 

En somrae, il ne faut que 2 minutes 15 secondes ä un train de 
marchandises ordinaire roulant a 40 k. ä riieure,pour parcourir un 
kilometre et demi ; si les convois les plus lents peuvent atteindre 
cette vitesse sur une ligne donnee, on peut, au besoin, meme avec 
des troncons Oe 2 kilometres et un intervallo moyen de 4 minutes 
entre les expeditions consecutives, parvenir a expedier 380 trains 
par jour, sur un meme canton, c'est-a-dire sur la ligne consideree. 

On concoit donc que, grace a des installations convenables, pour 
le blocage absolu, on peut lancer jusqu'a cinq et six cents trains ä 
marclie rapide, sur une meme artere. 

Dans la generalite des cas, la preference doit donc etre donnee ä 
l'organisation par le block- system absolu. 
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En ce qui concerne le prix des installations de ce genre, il y a 
lieu de remarquer que robjection souvent soulevee a propos de 
Televation des depei^ses est, en definitive, de peu de valeur. 

En dehors de cette consideration predominante que la vie des 
voyageurs doit etre assuree au prix de tous les sacrifices pecuniaires, 
il n'est pas sans interet de faire Tobseryation suivante : 

Adraettant qu'en Bel2ique,par exemple,la cqnstruction d'un kilo- 
metre de chemin de fer coüte en moyenne cent mille francs et con- 
siderant, en outre, qu'un seulaccident peut occasionner des debours 
considerables (coüt des reparations au materiel avarie, frais pour 
indemnites a accorder aux voyageurs bless^s ou aux proches des 
personnes tuees), une depense supplementaire de mille ou de deux 
mille francspar kilometre, n'est-elle pas insignifiante si, a ce 
prix, on assure la securite de Texploitation. 

Or, en general, un sacrifice de deux mille francs par kilometre, 
lors de la construction, sufflrait ä doter une ligne de chemin de fer 
des installations les plus perfectionnees. 

II est vrai qu'il faut encore placer des preposesvigilants charges 
de vftiller constamment ä la manoeuvre des appareils et a la 
surveillance des abords de leurs postes. Toutefois, l'avantage de 
postes gardes echelonnes sur la pleine voie est trfes-precieux. 

En effet, sur Tetendue de 2 a 5 kilometres de voie,il n'existe, en 
general, qu'une brigade de piocheurs de 4 ä 6 hommes 0C3upes a 
l'entretien a un point determine, un garde-barrifere et un ou deux 
gardes-route charges de la surveillance de ce parcours ; mßme 
pendant la nuit, ces derniers sont seuls presents.Or, en cas d'arrßt 
ou de detresse de trains en pleine voie par suite d'avaries ou d'ac- 
cidents, l'intervention d'agents pour couvrir le convoi, avertir les 
stations voisines et prendre telles mesures urgentes, est indispen- 
sable. Sans les signaleurs de la pleine route, ce concours pourrait 
faire souvent defaut, car le garde-ligne peut ßtre trfes-eloigne du 
point oü sa presence est requise et un leger retard peut jeter une 
grande souffrance dans le service. 

Grace aux agents a posteflxeet en quelquesorte places envedette 
le long de la route, on peut compter sur la celerite dans la plupart 
des circonstances qui surgissent. On etablit ainsi des responsabilites 
et des moyens de contröle qui fönt reconnaitre les fautes commises, 
les faiblesses de l'organisation, et permettent d'etudier les disposi- 
tions susceptibles de faire disparaitre les imperfections constatees. 
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Aussi faut-il preconiser Tadoption du mode d'exploitation par le 
block-system absolu avec gardiennage et c'est pour ce genre d'ins- 
tallations,que nous donnons ci-apres le programme des conditions a 
remplir. 

II 
Programme ä suivre. 

Comme conclusions aux considerations presentees au sujet du 
mode d'exploitation dit « cantonnement des trains » par les divers 
systtmes de signaux examiiies dans les chapitres precedeiits, on 
peut demander que des appareils de ce genre revßtent les conditions 
principales enumerees ci-aprös : 

!• Les installations doivent etablir le block-system absolu et 
partant comporter la presence d'agents aux postes divisionnaires. 

2* ün Signal doit ßtre referme apres l'admission d'un train sur 
une section et doit rester cale dans la position du danger,aussi long- 
temps que le train n'a pas degage le dit canton, c'est-ä-dire que 
Teffacement d'un signal a Torigine d'une section doitdependre uon- 
seulement de la manoeuvre de fermeture du signal du poste suivant, 
mais aussi d'une intervention directe du train considere,lors de son 
passage dans la zone suivante. 

3* Un poste ne peut donner l'acces dans la section amont, 
qu'une seule fois pour chaque train, et comme il vient d'ßtre dit, 
apres que le dit train est passe dans la section aval et apres la fer- 
meture du signal destine a la proteger. 

4* Les appareils doivent permettre les manoeuvres speciales que 
comportent les depassements et rebroussements des trains et le pas- 
sage de ceux-ci de differentes lignes sur un troncon commun etvice- 
versa. 

5* En cas d'obstacle sur la voie en aval d'un poste, apres Tou- 
verture du signal, comme en cas de defection des appareils, le 
signaleur doit posseder la faculte d'interdire l'acces a la section 
d'abord ouverte. 

6** En cas de derangement ä un appareil d'un poste, le service 
doit pouvoir ßtre continue suivant les mömes dispositions orga- 
niques, en conservant le poste considere dans la serie des installa- 
tions du block-system. 
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7* L*annonce du passage prochain d'un train faite par un signa- 
leur a son coU^gue du poste voisin doit, par un moyen mnemotech- 
nique quelconque, rester parfaitement apparente ppur ne pas exiger 
des eflForts de memoire de la part des agents. 

8" Les accuses de reception par des signaux auditifs et surtout 
Tisuels doivent indiquer ä chaque poste, si les manoeuvres effectuees 
par lui aux postes voisiris ont produit leurs eflFets. 

9* Les relations electriques ne sont a preconiser que pour les 
Communications et les declanchements ä distance ; au prix mSme 
de certains sacrifices,il est preferable de remplacer le role de Telec- 
tricite par une fonction purement mecanique. Dans tous les cas, 
11 faut empßcher que les (iecharges electriques occasionnees par les 
phenomfenes atmospheriques ne provoquent la manoeuvre intem- 
pestive d'un appareil ou tout au moins, si cette action fortuite se 
produit, qu'elle forme le signal influence, manoeuvre qui ne peut 
occasionner qu'un retard et non creer un danger. 

lO Les appareils doivent offrir une disposition qui revele une 
rupture d'attelage au poste le plus prochain. 

11* Les installations de tels appareils doivent, autant que possible, 
Stre d'un prix modere. 
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chapitre: ix^. 



BLOCK-SYSTEM Aü MOYEN DES APPAREILS DE L'AUTEÜR. 



Description. 

A titre d'application des articles du programme developpe dans 
le chapitre prec^dent, nous decrirons des appareils qui remplissent 
theoriquement toutes les conditions requises. 

La mise en service de ce nouveau Systeme de block peut seule 
indiquer si les dispositions projetees soxit pratiques. 

A chaque poste divisionnaire, il existe pour les 2 sens de mar- 
che, deux appareils renfermant des organes electro*m^caniques 
destines ä enclancher les signaux correspondants. 

Chaque block comporte les pifeces renseign^s ci-aprfes: (Pl.xix). 

!• Une boite parallelipipidique mettant les mecanismes a Tabri 
de la poussifere (lag. 1, 2, 3 et 4). 

2* Un disque D (fig. 1) encoche en E et en e, la premifere ichan- 
crure pouvant recevoir l'extremite du piston (de fermeture) F et la 
seconde, Tabout du piston d'ouverture 0. 
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3* Deux pistons F et 0, Tun F destine a caler le disque 
D et le Signal ä Tarrßt, Tautre 0, servant au contraire a mainte- 
nir la palette semaphorique au passage. (Cette derniere Situation 
est renseignee par les dessins de la planche xix; comme on le voit, 
la tßte du piston est inaccessible, sauf quand on brise la glace g). 

4* Des ressorts R et r qui poussent les tiges F et dans les en- 
coches E et e, aussitot que celles-ci viennent se mettre en regard 
de ces entailles. 

5" Un autre ressort T dont la fonction consiste a rappeler la 
plaque de calage P,lorsqu'elle a quitte sa position d'equilibre. 

6* Un electro-aimant Hughes H qui a les proprietes suivantes : 
si un courant traverse ses bobines dans un sens determinö, l'ai- 
mant acquiert la force attractive temporaire necessaire pour atti- 
rer la plaque P contre son armature ; apres Tinterruption du 
flux electrique, il conserve encore une force portante magnetique 
permanente, suflSsante pour retenir la dite cale sous le chapeau Q 
du piston F ; enfin si un courant sMntroduit dans les bobines en 
sens inver^e du premier, Telectro-aimant lache la cale P qui re- 
vient a sa position normale. 

7*» Un electro-aimant ordinaire A, capable de retirer le piston 
de la petite entaille e, quand son noyau est actionne par un courant 
qui penetre dans les bobines inductives. 

8* Un commutateur C susceptible de retablir le circuit venant 
d'aval, lorsque le calage du signal se produit. 

9® Un ecran W peint en blanc, qui decouvre un voyant rouge V 
au moment oü la palette est enclanchee. 

Pour completer rinstallation,ilyaun mat semaphorique avec une 
palette pour chaque sens ; que celle-ci soit reliee par une tige ou 
par des cables au bras ß, eile est munie d'un contre-poids suffisam- 
ment lourd pour l'amener automatiquement dans la position hori- 
zontale, apres le passage du train. 

De plus, dans Taxe de la voie consideree, a deux cents metres 
au-dela du signal, il existe un electro-aimant M^ (fig. 5) de la forme 
renseignee au plan et dont le fil va contourner les bobines de l'elec- 
tro-aimant ordinaire A, en penetrant dans la caisse du block par 
la borne 1. 

En outre, a 700 metres ou plus, au-delä du semaphore, est etabli 
un second electro-aimant M^ de mßme forme que le premier et dont 
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le circuit vient aussi s'introduire dans Tappareil par la vis d'atta- 
che 2, d'oü il va s'enroiiler sur les bobines des branches de Telec- 
tro-aimant Hughes H. 

Si celui-ci est actionne par un courant favorable, il attire la 
plaque P, ce qui permet au courant de sortir par la communication 
K et la borne 3 pour continuer jusqu'au poste precedent. La, il 
entre egalement dans la caisse, par le contact marque 4, gagne les 
bobines H qu'il contourne en sens inverse (c'est-ä-dire qu'il produit 
reffet contraire ä celui obtenu au poste de depart) et determine le 
declanchement du signal. 

II y a lieu de remarquer que le fil entre aussi par une borne 5, 
dans une scnnerie trembleuse S^ qui retentit quand le declanche- 
ment a lieu. 

Enfln, la machine ou le dernier vehicule de chaque convoi porte 
un puissant aimant, forme d'un faisceau de fils flexibles descen- 
dant yerticalement et capables de ceder sans se briser, sous Teffort 
d'un choc eventuel. 

Quant aux Communications conventionnelles entre les signaleurs, 
elles sont transmises a Taide de sonneries reliees par un fil inde- 
pendant des circuits des blocks, de sorte qu'en cas d'avaries a ceux- 
ci, le Service sectionnel peut §tre continue dans les m§mes condi- 
tions qu'auparavant. (Voir sur ce point le § in qui traite des annon- 
ces des trains et des accuses de reception). 

II 

Fonctionnement des appareils. 

Considerons un train parcourant une voie ZYX (fig. 6) et s'ap- 
prochant du poste Y dont la palette correspondante est abaissee. 

II s'engage bientöt dans la section YX et depasse le semaphore. 
Quand il atteint le premier electro-aimant Mj, place a 200" au- 
dela du signal, Taimant du fourgon influence les bobines M^; un 
premier courant induit se propage dans le circuit, penfetre dans 
Tappareil du signaleur Y,affaiblitlemagnetisme de Telectro-aimant 
A, mais immediatement un second courant est induit et celui-ci 
augmente la force attractive du noyau qui soulfeve le piston 0. 
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Ce demier se degage de Tencoche e, le contre-poids de la paJette 
et le bras B agissent sur la dite aile qui est raraenee ä l'hori- 
zontale. 

Cette Operation automatique doit, d'ailleurs, etre surveillee par 
le stationnaire qui eifectue, au besoin, la manoeuvre a la main ; les 
courses de la palette et du bras B sont liraitees par des raatelas m 
en caoutchouc afin de proteger les organes de cet outillage et de 
menager les jeux necessaires, principalement dans les encoches e 
etE. 

Apres la chute du bras de la position B ä Tinclinaison B', la pa- 
lette est ä l'arret, l'echancrure e est venue en e', tandis que la 
grande entaille E est arrivee en E' en regard du piston P qui est 
aussitöt pousse par le ressort R dans la dite entaille. 

En ce moment, bien que le signal soit maintenu a Tarröt, il n'est 
pas encore enclanche ; c*est seulement quaud le train atteint le 
second electro-aimant M^, iustalle a 700 metres du mat se- 
maphorique,que deux courants induits successifs sont crees et que 
le second provoque le calage. En efFet, ce courant est direct ; il est 
lance vers le block du meme poste Y dans lequel il s*introduit par 
la borne 2, pour aller augmenter le magnetisme et partant la force 
attractive de l'aimant Hughes H,qui vainc la resistance du ressort 
T et amene la plaque P au contact de son armature V. Le courant 
ne dure qu'un instant, mais la plaque restant collee a Taimant 
Hughes, le calage de la palette est donc assure. 

II y a lieu de noter que cette Operation a ete revelee ä l'agent du 
poste, par Tapparition du vovant rouge V qui a ete demasque par le 
deplacement de l'ecran W entraine avec la plaque P. 

Mais le courant qui a traverse les bobines H, a pu, lorsque le 
contact entre l'armature U et la cale P a ete etabli, se porter vers 
la borne 3, passer dans la sonnerie S, (dont le tintement avertit 
de nouveau le signaleur que Tenclanchement de la palette est effec- 
tue) et de la, se precipiter vers le poste amont Z. A ce dernier, il 
gagne la borne 4, contourne Telectro-aimant H dont il affaiblit le 
magnetisme, ce qui permet au ressort T de detacher la plaque P, 
c'est-a-dire de decaler le piston F. Cette Operation a aussi ete indi- 
quee ä Tagen l Z, par le retour de Tecran W qui vient cacher le 
voyant rouge V et aussi par les vibrations d'un trembleur S^ qui 
recoit le courant apres sa sortie de Tappareil par la borne 5. C'est 
donc seulement apres que le train s'est eloigne du poste Y de 700 
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metres, que le signaleur Z peut tirer le piston F, relever la mani- 
velle B et mettre sa palette au passage. 

Les Operations d'enclanchement et de degagement du piston F 
sont donc accompagnees d'une modification du voyant V et d'un 
tintement de sonnerie. 

A tout changement qui s'opere dans son appareil, le signaleur 
recoit deux avis. Tun optique, l'autre acoustique ; toutefois,il n'est 
pas informe que le fonctionnement du block precedent a eu lieu 
regulierement, mais nous verrons plus loin comraent il est 
remedie a cette lacune. 

On voit aussi qu'il importe que le signal de Y soit referine apres 
le passage du train et m^me avant que ce dernier ait atteint le 
second inducteur M^, car le poste araont Z ne recevrait pas le cou- 
rant de decalage, ce qui occasionnerait des re tarda. C'est un des 
motifsquijustifientradoptiond'un dispositif supplementaire auto- 
matique pour la ferineture de la palette. 

Du reste,il y a lieu de noter que celle-ci, une fois qu*elle a ete 
decalee, peut etre refermee et ouverte a volonte jusqu'apres le pas- 
sage d'un train. 

Enfin, signalons encore que les aimants des locomotives et les 
electro-aimants etablis dans la voie peuvent etre reraplaces par des 
pedales et des piles qui fourniraient les courants requis pour les 
effets a obtenir. 

Les batteries pourraient merae se trouver dans le fourgon d'ar- 
rifere du train ; alors, un simple inflechisseur donuerait la commu- 
nication avec la terre,lors du passage du fourgon (Voir au sujet de 
cet inflechisseur, le chapitre relatif aux contröleurs de vitesse, 3* 
partie). 

Avant d'aborder la description des installations destinees a per- 
mettre les Communications entre les agents des postes, resumons 
les copditions obtenues par ce projet de block. 

V La couverture d'un train ne peut s'effectuer qu'apresle passage 
de celui-ci. 

2* La manoBUvre de fermeture du signal s'effectue necessaire- 
ment. 

3® L'enclanchement de la palette n'est realise qu'au moment 
opportun. 
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4** Le decalage du postc araont ii'est par conseqiient opcre qu'en 
temps requis et apres intervention dutrain. 

5^ On ne peut provoquer plusieurs declanchements pour uu seul 
convoi. 

G** Les Operations de calage et de decalage sont revelees aux 
Interesses, par un aris optique et un avis acoustique. 

III 

Annonces des trains et accuses de r6eeption. 

Les appareils de transmission de signaux conventionnels eiitre 
les signaleurs coraportent des installations independantes de Celles 
des blocks proprement dits. 

Chaque poste estpourvu de deux indicateurs speciaux. (PL xx, 
fig. 1,2, 3et4). ' . 

Ce nouvel appareil se compose : 

1** D'une roue r ä röchet munie de 13 dents (fig. 2) montee sur 
un axe a. 

2" D'une aiguille i calee sur le mßme axe a (fig. 2 et 3) et pou- 
vant subir le raeme mouvement de rotation que le röchet. 

3* D'un cadranC (flg. 1) diviso en 13 cases, la 1" ne portant 
aucune indication, les douze suivantes renseignant, chacüne, un 
Signal conventionnel. 

4'' D'une ancre d'echapperaent e (fig. 2 et 3) pouvant osciller au- 
tour d'un axe x et presentant un armaturo u et un petit marteau ra. 

5° D'un electro-aimant E capable de vaincre, quand un courant 
passe par ses bobines, Taction antagoniste d'un ressort r de foible 
tension. 

6** De 2 cloches T et t de tirabres distincts. 

T'» D'unfilL. 

8* Enfin d'un bouton commutateur b. 

Tous les indicateurs sont identiques, sauf qu'a un merne poste, 
ils se distinguent par des cloches donnant des sons differents, non- 
seulement dans un seul appareil, mais d'un indicateur a Tautre. 
Ils sont relies deux a deux, d'un poste a l'autre, par un seul fil, de 
Sorte qu'un groupe de deux sert pour les Communications se rap- 
portant aux deux sens de marche. 
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On voit ce qui se produit lors des transmissions : une pression 
exercee sur le bouton b lance un courant dans les clectro-aimants 
des deux indicateurs conjugues, les ancres d'echappement sont 
attirees, les fourches fönt tourner les roues d'une dent, les aiguil- 
les avancent d'une division et en mSme temps les timbres sont 
frappes et rendent une salve de deux coups. 

Chaque agent a donc recu un avis acoustique et un signal opti- 
que. Celui qui a recu cet informe en partie double, qui n'a cepen- 
dant qu'une seule signification; accuse reception en exercant sur le 
bouton de son indicateur, le nombre de poussees necessaire pour 
continuer la revolution des aiguilles des 2 postes autour des ca- 
dransjusqu'alacase n* 12. 

Les signaux conrentionnels ä transmettre sont inscrits sur le 
cadran rafime, en face des divisions, et se composent d'annonces de 
trains, de demandes diverses, de reponses et de Taccuse de recep- 
tion. Ils constitutent le code ci-apres : 



Aiguille au zero 

id. sur la division 1 et une salve. 



id. 


id. 


2 et 2 salves. 


id. . 


id. 


3 et 3 id. 


id. 


id. 


4 et 4 id. 


id. 


id. 


5 et 5 id. 


id. 


id. 


6 et 6 id. 


id. 


id. 


7 et 7 id. 


id. 


id. 


8 et 8 id. 


id. 


id. 


9 et 9 id. 


id. 


id. 


10 et 10 id. 



id. 



id. 



id. 



11 etil id. 



id. 12 et 12 id. 



Sans signification. 

Annoncent un train circu- 
[lant a voie normale. 

Annoncentun train circulant 
[ä contre-voie. 

Arrßtez train. 

Wagens echappes a contre- 
[voie. 

Demandent la voie. 

Voie pas libre ou train pas 
[arrive. 

Ledeclancliement est opere. 

L'appareil est derange. 

Annulent le dernier signal 
[transmis. 

Train en detresse, envoyez 
[machine ä contre-voie. 

Visitez train au poste fui- 
[vantou attention. 

Accuse de reception. 
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Ainsi l'aiguille ramenee au n* 12, oü le nombre des salves egale 
a 12 moins le nombre de salves produites par le signal recu,sigmfle 
€ accuse de reception >, c'est-ä-dire que Tagent interpelle accuse 
reception des signaux ci-dessus en donnant respectivement le nom- 
bre de poussees suivantes : 

ramenee au n* 12 et 11 sal v. accuse de reception du 1" signal. 



Aiguille ramenee a 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 



10 
9 
8 
7 
6 
5 
4 
3 
2 
1 



id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 



2* 
3« 
4« 
5« 
6« 
7« 
8« 
9« 
lO 
11« 



II 7 a lieu de noter qu'apr^s chaque passage de train,le signaleur 
est tenu de surveiller ie moment oü le decalage s'efTectue par l'ar- 
rivee du dit train au posto aval, afin d'avertir le signaleur suivant, 
par 1a signal n* 7,que le declanchement est efTectue reguli^rement. 

Quand un agent veut envoyer un nouveau signal, il ramene les 
aiguilles au zero. 



IV. 



Renseignements Rivers. 

a) Depassement d^an traln. — Un train venant de Yet 
arrivant dans une Station X.(Pl.xx flg.5) oü il doit Stre depasse par 
un autre, est couvert, puis gare. 

Avant d'ßtre refoule sur la voie d'evitement,il a franchi les elec- 
tro-aimantsM|etM,,et a donc cale ä Tarret la palette du poste Xde 
la gare et a degage Celle du poste Y precedent. 

Mais dans la voie sur laquelle il est dirige, il existe 2 electro- 
aimants M, et M^. Le fil du premier communique avec les bobines 
de l'electro-aimant H du block X de la Station, tandis que le fil du 
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second va contourner les bobines de relectro-aimant A du mßme 
appareil. 

En passant au-dessus de Mg, le train decale la palette X et en 
influencant le second aimant, il ne produit aucun effet, puisquo le 
Signal est encore ferme et le pistou degage de Tencoche e. 

Quand le train est completement gare, le signaleur abaisse la 
palette pour livrer passage au second train qui doit depasser celui 
refoule en M3 M^. 

Ce second train recale la palette X, delivre le poste Y, et quand 
il atteint le poste A, il declanche X. 

Le signaleur de la gare peut abaisser sa palette et laisser partir 
le train gare, mais celui-ci,en sortant,passe sur les electro-aimants 
Mj et M3; le premier influence Telectro-aimant A de l'appareil et 
fait retomber la palette, le second influence Telectro-aimaint H qui 
cale le signal, mais le depart de ce convoi n'a pas d'influence sur le 
poste Y. 

Quand ce train est parvenu au poste A, la palette est degagee. 
Si un troisieme train s'est engage sur la section YX, il ne peut 
continuer dans des conditions normales que si le train depasse est 
parvenu en A. 

Le point important est de ne pas dcvoir manoeuvrer l'appareil ä 
la main et de ne pas determiner le decalage en Y, lors du garage et 
lors du depart du train depasse. 

b) Bifiircatlon. — A une bifurcation, la marche des trains 
est assez souvent entravee ; la dependance des sections occasionne 
une certaine souffrance dans le passage des convois et les disposi- 
tifs speciaux adoptes dans certaines installations pour remedier a 
ce grand inconvenient diminuent le degre de securite, car on 
rompt Tuniformite du Systeme du service de cantonnement. 

Or, il est evident que c'est dans ce cas qu'il y a surtout lieu 
d'assurer la marche reguliere et süre des convois. 

Voici quelles sont les dispositions necessaires ä cette fln. 

Au poste de bifurcation F, il y a deux appareils pour les sens Z 
F B et Z F C et un mat I a deux palettes qui ne peuvent d'ailleurs 
6tre ouvertes simultanement et qui sont enclanchees par les blocks 
correspondants aux branches F B et F C. 
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En outre, il existe deux blocks pour les sens BFZ etCFZetdeux 
mats II et III ä une palette chacun; ces deux signaux sont en con- 
nexion mecanique teile qu'ils ne peuvent etre ouverts tous les deux 
en meme temps. 

Les electro-aimants de la yoie pour les sens F B, F C, B F et 
C F sont fixes respectivement en f^ et f^, en {\ et f ^ en b^ et b^ et 
en c^ et Cg. Le fil de chaque electro-aimant b^ etc^, (considerons 
b^ par exemple), entre dans les 2 blocks correspondants aux bran- 
ches B F et C F et contourne les bobines des deux aimants 
Hughes des appareils b^ et c,, mais le fil de b^ ne peut communi- 
quer qu'avoc le commutateur'K de la caisse bj. 

Un train venant du tronc commun et s'engageant sur la section 
F B degage le poste Z. Si un second convoi se presente avant Tar- 
rivee du premier en B, lapaletle de cette direction restera calee, 
mais on pourra, le cas echeant, diriger le dit train sur la ligne FC. 

II n'y a donc aucune perte de temps. 

Un train venant d'une des voies convergentes,de B par exemple, 
cale les paletles des mats II et III, mais ne declanche que B. 

Si un convoi survient de C, il ne pourra recevoir passage ; ce 
n'est que lorsque le träin admis sur la zone FZ aura depasse le 
poste Z, que les palettes des semaphores II et III seront liberees. 

c) Derangements aux appareils. — Les avaries sont 
peu ä craindre puisqu'aucun Organe ne subit de mouvement brusque, 
si ce* n'est la palette et ses bras de manoeuvre ; mais ce sont la des 
parties exterieures facilement accessibles et auxquelles on peut 
d'ailleurs donner des dimensions tres-rassurantes, au point de vue 
delaresistance. 

Les ressorts seuls du block demanderaient quelques soins de 
reglage, mais lors des visites regulieres des appareils, le poseur 
pourra veiller ä cette Operation. 

Les defections proprement dites consisteront en l'absence de 
calage d'un block au passage d'un train, mais il n'y a aucun dan- 
ger cree, car alors le poste precedent reste bloque. L'agent du poste 
pourra avoir une clef pour ouvrir la fenetre du voyant et caler ou 
decaler la palette, apres avoir echange des signaux prevus et avoir 
pris les precautions requises. 

Le Service pourra d'ailleurs continuor avec les indicateurs, dans 
des conditions determinees. 
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d) Observationa. — P On voit donc qiie la clef n'est mßme 
pas necessaire. Si Ton preftre requerir le poseur, apres un deran- 
gement constate,les appareils resteront complfetement inaccessibles 
aux signaleurs. 

2* Comme nous Tavons vu, tous ces enclanchements et decalages 
peuvent etre obtenus,soit par des courants induits avec des electro- 
aimants installes sur la Yoie, soit avec des piles ä Taide de simples 
inflechisseurs enraciiies sur la route. 

Toutes les conditions du programme de la securite des trains en 
marche sur la mßme voie,dans le mfime 8ens,sont remplies avec les 
appareils de ce Systeme. 



Digitized by 



Google 



-1Ö9- C^^^ 



OBEISSANCE AUX INDICATIONS DES SIGNAÜX. 

I 
Gonsidörations g6n6rales. 

L'emploi d'appareils qui reuniraient les perfections enumerees 
par les articles du programme developpe dans les chapitres prece- 
dents, mettrait le personnel de la route dans la Situation de ne 
plus s'exposer a commettre de regrettables erreurs, car aucune 
manoeuvre dangereuse ne pourrait plus fitre effectuee. 

Mais de pareilles installations, outre qu*elles sont compliquees 
et coüteuses, ue rempliraient pas encore le but ä atteindre et 
n'auraient meme aucune efücacite, si une derniere condition 
plus importante que toutes Celles signalees plus haut n'etait pas 
obtenue. 

Cette condition sine qua non de la securite, dans le Service de la 
circulation des trains, est Tobeissance aux indications des signaux 
par les machinistes. Ceux-ci doivent toujours ßtre sur le qui-vive, 
avoir constamment l'oeil au guet, etre ä tout instant en mesure 
d'arrSter le train en avant du signal interdisant le passage. 
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Un Signal ferme indique la limite de la zone de securite pour la 
circulation des convois, il defend Tacces sur la region limitrophe 
oü le danger est imminent. II annonce le peril et jette Talarme. 

II est donc important que ses indications soient absolues. 

Pour le personnel, un signal de couverture ne peut donner lieu 
ä aucune hesitation ; il doit ßtre consid^e comme un ordre impe- 
rieux. 

Aux points particulierement dangereux, notamment aux bifurca- 
tions,aux traversees de lignes, aux ponts tournants, a la traverse 
des tunnels, a Tapproche des stations, le personnel des trains et de 
la route doit redoubler de vigilaiice. 

Malheureusementjdes circonstances auxquelles il est parfois im- 
possible de se soustraire, peuvent surgir a tout instant. 

Certains phenomenes atmospheriques sont surtout fatals ä Tex- 
ploitation des chemins de fer. 

Les brumes, Ics brouillards qui regnent a certaines epoques de 
l'annee, rendent la circulation des trains particulierement dange- 
reuse. 

Les pluies torrentielles, la grele, troublent aussi la vue des 
agents de la route et des trains. 

Les vents 'violents soulevent le ballast et la poussiere de la route; 
le charbon approvisionne sur le tender aveugle parfois machi- 
niste et Chauffeur. 

Pendant les tourmentes de Thiver, les flocons de neige peuvent 
d*ailleurs recouvrir les voyants et les plaques des signaux, qui de- 
viennent invisibles. 

Les tourbillons, les bourrasques qui sevissent pendant les oura- 
gans, peuTent eteindre le feu d'une lanterne, ebranler un signal, 
faire tourner un voyant et meme renverser tout l'appareil. 

La manoeuvre d'un signal, surtout celle d'ouverture, faite un peu 
brusquement peut occasionner le bris du voyant d'un signal et 
lorsqu'il doit Commander Tarret, il donne passage. 

Enfln tout homme n'est-il pas sujet ä des defaillancps, n'est-il 
pas expose ä avoir un moment d'oubli ? Or, quelques secondes d'i- 
nattention suffisent pour occasionner une catastrophe. 
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Pour connaitre les difficultes de la mission de certains agents du 
chemin de fer, pour acquerir une appreciation complete des details 
de tel ou tel poste, il faut se livrer soi-meme a des experiences pra- 
tiquesj s'imposer de suivre attentivement les ouvriers dans leurs 
occupations relatives a la manoeuvre et ä rentretien des appareils 
qui leur sont confles. 

C'est seulement apres un semblable controle, qu'on peut avoir 
une idee exacte des couditions d'un poste quelconque et juger de 
combien d'attention soutenue, de patience et parfois d'initiative et 
de sang-froid, les agents, doivent faire preuve ! 

En un mot, il ne peut Stre conteste que les defections des agents 
sont possibles et mSme tres-frequentes. 

II est donc prudent de chercher a completer et a perfectionner 
encore les appareils de securite dans un autre ordre d'idees. 

Les signaux visuels ne sufRsent pas; il faudrait, le cas echeant, 
frapper un autre sens que la vue, donner, par ex'emple, en temps 
requis, un signal acoustique. 

Aux points trfes-dangereux a proteger, il faudrait, au besoin, de- 
mander a la mecanique et ä l'electricite, auxiliaires plus soumis et 
plus fideles que les agents, de suppleer a Timperfection humaine, 
seit pour reparer un oubli, soit pour rendre anodine une defail- 
lance de la part du machiniste ou d'un autre prepose. 

Les signaux a Tarret devraient, k une distance convenable de 
leur point d'emplacement, donner un avertissement, faire fonction- 
ner, par exemple, le sifflet d'alarme de la locomotive ou meme les 
freins. 

n 

P6tards avanc6s. 

Nous avons vu au § xi du chapitre i'% que des poteaux plantes ä 
deux ou trois cents metres en avant des signaux pourraient servir 
d'avertissement aux mecaniciens. 

L'adoption de petards s'avancant sur le rail en regard d'un Si- 
gnal a l'arrßt et eclatant lorsque ce deniier est indüment franchi 
par la locomotive, est aussi un acheminement vers la Solution du 
Probleme. Mais,dans ces conditions, le petard est plutöt un element 
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de controle : le bruit de sa detonation jette l'alarme, mais tar- 
divement ; il avertit le personnel que le signal est depasse, mais en 
ce moment, dans la plupart des cas, le machiniste a deja vu le si- 
gnal ; d'ailleurs, il est alors souvent trop tard pour eviter l'acci- 
dent qu'il s'agissait de prevenir. 

A ce point de vue, cette precaution n'est pas süffisante, cette 
Solution n'est qu'un paliiatif. 

Pour ^tre efficace, l'avis que le signal est a rarret,doit etre don- 
ne a une distance süffisante pour permettre au train de stopper en 
temps requis. 

Le petardpourrait^tre place ä une distance convenable du signal, 
ä 150 a 200 metres ou plus de celui-ci. 

Cette disposition serait surtout utile a Tegard des signaux etablis 
dans les tranchees en courbe ou masques par un ouvrage d'art, un 
viaduc, un tunnel ou tout autre particularite topographique. 

Mais un cas oü cet avertisseur avance serait indispensable, c'est 
pour certains signaux installes en pleine roie, tels que les sema- 
phores du block-system. 

Ces mats sont, en effet, plantes en des points de la pleine route 
et ils divisent les distances entre les 6tations,en zones de protection 
sur les parcours desquelles les trains ne peuvent pas rouler avec la 
meme prudence qu'ä l'approche des signaux defendant les gares ; 
en outre, les palettes de ces semaphores ne sont pas toujours visi- 
bles d'assez loin, les accidents de la ligne obligeant parfois ä don- 
ner des emplacements defectueux aux semaphores. 

C'est ainsi meme que la prescription de ne mettre le voyant de 
l'appareil d'enclanchement au rouge, qu'apres un trajet de 700 
mfetres du dernier convoi passe, (ou de ne debloquer le poste prece- 
dent qu'apres un intervalle convenable) a donne lieu a des inter- 
pretations contradictoires sur le role des signaux du block-system. 

De fait, on est porte a admettre que ces signaux ne sont pas ab- 
solus : si chaque train n'est couvert qu'apres avoir depasse le 
poste de 700 metres, il n'y a pas, dit-on, Obligation pour le machi- 
niste du train suivant de s'arreter en avant de la palette a l'arret; 
la Position de celle-ci annonce seulement que le train doit stopper 
sur le dit parcours de 700 metres. Cette opinion acquiert une appa- 
rence d'exactitude d'autant plus fondee que, dans certaines exploi- 
tations, on tolere qu'un train qui accoste une gare intermediaire oü 
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il doit s'arreter, franchis^se Taile de block ä l'arret. (Voir chapitre 
III, § XI du present volume). 

Pour refuter cette raaniere de voir, il suffit de faire remarquer 
que souvent les sections ii'ont pas 700 metres, par exemple, aux 
approchesdes grandes gares, des ])ifurcations, etc., et quMl ne peut 
d'ailleurs §tre question de diversifier les instructions aux machinis- 
tes pour tous les cas speciaux. 

Mais encore est-on porte ä Tindulgence pour un mecanicien qui 
a depasse un semaphore en pleine voie, signal au-delä duquel il 
croit que le passage est libre sur environ un kilometre. 

Faisons egalement remarquer a ce propos, qu'on admet qu'un 
convoi insere entre les deux signaux de defense d'une Station est 
suffisamraent couvert par le signal a distance, quelle que soit la lon- 
gueur du dit train. 

Cette exception est inadmissible ; un train arrete et non couvert 
ä une distance de 500 a 1000 metres, suivant les accidents de ter- 
rain, est en danger grave et il y a lieu de le proteger. 

Ces divergences dans l'interpretation de la signification des si- 
gnaux, specialement des semaphores du block-system, et cette 
tendance a etablir une specification pour certains d'entre-eux sont 
funestes et möme dangereuses. 

Les signaux doivent jonserver un caractere d'ordre absolu. 

II est donc eminemment utile de parer aux inconvenients de ces 
emplacements defectueux que les dispositions de la voie obligent 
parfois a adopter pour les semaphores du block-system. Au sur- 
pluö, meme les mäts heureusement places ne peuvent toujours etre 
distingues en tout temps. 

II y a donc un puissant interet ä completer les indications des 
signaux qui ne frappent que les yeux, par d'autres avis domies aux 
raecaniciens, äune distance süffisante, en avnnt des dits signaux. 

Dans tous les cas, ceux qui sont places dans des conditions defa- 
vorables d'emplacement,devraieut absolument rc^cevoir un comple- 
ment d'installation. 

C'est dans cet ordre d'idees que Temploi de pelards avances 
apporterait une amelioration serieuse dans les indit^afions des ailes 
semaplioriques. 

Le dispositif exisfe,du reste, sur certainos liirn.^s.Il ])ourr:nf etre 
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tres-simple (PL xxi. fig. 1 et 2) : un fil de transmission f de 150 
a 200 metres de longueur ou plus, rattache aux organes de ma- 
iKBuvre du signal S proprement dit, uii levier qui porierait le 
petard et un leger contre-poids constitueraient les elements prin- 
cipaux du mecanisme. 

La manoeuvre du signal et celle du petard avance s'effectueraient 
solidairement par le meme levier. 

Le signaleur ou un autre agent, un garde-barriore ou un garde- 
route quand les circonstances le permettraient, auraitTentretiende 
tous les appareils accessoires du signal, notamment le remplacement 
des petards eclates. 

Au besoin, en des circonstances exceptionnelles, la presence de 
ces derniers sur le rail pourrait ßtre accusee par un moyen elec- 
trique, par exemple, par une simple modification ä la sonnerie 
trembleuse, qui remplit le meme ofRce a Tegard de la position du 
signal a distance. 

Comme mesure supplementaire de precaution, il y a lieu 
d'adopter toujours deux petards poureviter les rates,surtout cn cas 
d'humidite. 

Mais Tavis acoustique du petard avance est insufBsant pour jouer 
le role d'avortisseur auxiliaire; il ne donne une indication positive 
que pour la position de la palette ä Tarret. II serait desirable que 
les positions de celle-ci fussent accusees par un indicateur en quel- 
que Sorte place en vedette. 

II y aurait donc lieu d'ajouter un voyant v ou une petite aile a 
Taxe du coude du mecanisme de manoeuvre du petard avance. Ce 
voyant se presenterait perpendiculairement ä la voie, donc dans la 
direction du bras du petard quand ce dernier s'avancerait sur le 
rail, et ce petit signal accusateur s'effacerait lors de Tabaissement 
de la palette c semapliorique. 

Pour la nuit et les temps de brume, une petite lumiere fixe placee 
derriere le voyant, qui serait d'ailleurs muni d'un verre rouge, 
repetßrait ögalement les indications du signal proprement dit. 

11 se conooit qu'une application de ce genre presenterait des 
sujetions, surtout au point de vue du renouvellement des petards ; 
toutefois Tamelioration a obtenir etant importante, il y a lieu 
de l'etudier et de Texperimenter. 

C'est ainsi qu'ä la rigueur, le remplacement des petards avertis- 
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seurs pourrait s'effectuer automatiquement, par exemple,au moyen 
du dispositif suivant (fig. 3, 4 et 5). Un bras b mobile, autour d'un 
axe vertical v et suffisamment incline pour que de petits petards 
cylindriques poses sur ce plan soient soUicites ä rouler, et un 
Systeme compose dii 2 fortes lames dont l'une n fixee sur un chassis 
assujetti sur les billes et Tautre m susceptible de flechir seulement 
sous la pression d'une roue de locomotive, constitueraient un ap- 
pareil dont on pourrait faire Tessai. II va sans dire que le logement 
des 2 petards qui devraient descendre pour venir remplacer les 
2 precedents, serait dispose de mauiere a eviter des rates et que 
vers la fin de la course de retour du bras a la manoeuvre d'ouver- 
ture du signal, un index nettoyerait ce logement. 

III 
Sifflet electro-automoteur. 

A la suite d'aceidents dus a des causes semblables a Celles signa- 
lees ci-dessus, la compagnie du Nord-Francais a cherche et a 
adopte un appareil qui realise un grand perfectionnement dans le 
sens indique. 

A l'approche des stations de ses lignes iraportantes, cette societe 
a adopte le sifflet electro-automoteur qui fonctionne ä une distance 
süffisante du signal d'entree. 

MM. Lartigue, Forest et Dignez ont concu et realise les disposi- 
tions de cet appareil. 

II consiste en un sifflet F (fig. 6 et 7) place sur la machine, fonc- 
tionnant comme le sifflet ordinaire, au moyen d'un jet de vapeur; 
toutefois Touverture de la soupape s'efFectue automatiquement apres 
Tintervention d'une action electrique qui agit seulement quand un 
train arrive a une certaine distance d'un signal ä Tarrfit. 

La manoeuvre du sifflet a Heu par Tintermediaire d'un electro- 
aimant Hughes E : cet organe, le plus important du mecanisme, 
vainc l'action d'un ressort antagoniste R,qui sollicite le levier L de 
manoeuvre du sifflet a vapeur dont la soupape P est maintenue 
fermee tant que le magnetisme de l'electro-aimant n'est pas affaibli. 
Si, ä un moment donne, un courant passe dans les bobines, Tat- 
traction des extremites en fer doux cesse, le ressort R reconquiert 
sa liberte, pousse le bras 1, fait ainsi mouvoir le levier L et ouvre 



Digitized by 



Google 



1 0() 



la soupape P du sifftet qui retentit aussitot. Le machiniste doit 
refermer la soupape, faire cesser le fiifflemenL et ramener 
ainsi Tarinature du petit levier 1 en contact avec les branches de 
raimant E. 

Comme il a efce dit plus liaut, le courant necessaire au declan- 
chement du levier ne doit interveuir que si le signal est a l'arret. 

Voici par quelles dispositions ce resultat est alteint : 

Aune distance deterniinee du signal (fig. 7), par exemple, ä deux 
Cents metres, il existe sur le sol et entre les rails de la voie suivie 
par le train, un contact C fixe, aussi appele crocodile. Ce contact se 
compose d'une plaque en cuivre d'une certaine longueur assujettie 
sur une longrine en bois enracinee dans le corps de la voie ; la dite 
plaque est isolee des autres pieces, mais est en relation avec un fil 
conducteur c a b c d qui conduit au pole positif d d'une pile Le- 
clanche installee pres du signal a distance. L'autre electrode g est 
isolee si le signal est efface, mais eile se trouve en relation avec le 
sol T^ si le signal est ferme, et ce. grace ä un commutateur h ins- 
talle sur le signal. Une piece D de la macliine porte une brosse 
metallique a laquelle aboutit une extremite m du fil de la bobine 
de Telectro-aimant Hughes du sifliet F; l'autre extremite n de ce 
fil communique avec les roues de la locomotive et est partant en 
relation avec la terre en T^. 

Ces details suffisent pour saisir le jeu de l'appareil. 

Si le signal est efface, le frottement de la brosse sur le contact C 
n'a aucune influence, car le commutateur laisse le pole negatif g de 
la pile isole. Si le signal est ferme, ce contact complete le circuit 
de la pile, un courant positif,par l'intermediaire de la brosse, passe 
dans les bobines de Telectro-aimant E (fig. 6), depolarise les arma- 
tures en fer doux de l'aimant E appartenant au mecanisme du 
sifflet, et ce dernier fonctionne ä cet instant. 

II y a lieu de remarquer que la batterie d'elements destinee a 
faire fonctionner un avertisseur electrique, quand le signal est ä 
l'arret, peut servir egalement a cette nouvelle installation. Le 
courant qui fait fonctionner la sonnerie S, prend le trace T« h e: d c 
i q s k ST5. 

Signaions aussi que pour proteger le contact fixe contre les objets 
du train, il existe unbouclier B, etabli en avant, pour adoucir le 
choc de la brosse metallique cöntre le crocodile C. 
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La description precedente montrequ'en etablissant une commu- 
nication entre la locomoiive ot les appareils de la route, on cree 
un nouveau nioyen d'action qui peut trouver d'utiles applications. 

Ell ce qui concerne Tusage de cet appareil, le rapport presente 
le 8 jiüUet 18S0,ä Monsieur le Ministre de la Republique Francaise 
par la commission d'eiiquete sur les moyons de prevenir les acci- 
dents de chemins de fer,contient ce passage relatif aux ?ifflets elec- 
tro-automotours : 

€ L'emploi de ces appareils est entre dans la voie d'application 
la pluslarge sur les lignes de la Conipagnie du Nord et on peut 
ajouter qu'il donne les resultats les plus satisfaisants. j> 

Notons toutefois qu'il serait preferable, comme le preconisent 
d'ailleurs les invenleurs de cet appareil. de mettre le contact fixe 
en relation avec le levier du signal plutot qu'avec celui-ci. En 
eftet, cette combinaison a ete adoptee pour avertir le machiniste en 
toutes circoiistances, il est vrai, mais principalement en cas de 
mauvais ternps. Or, precisement alors, le signaleur n'est pas tou- 
jours ä nieme de verifier la position des signaux qui peuvent, en 
definitive, ne jias fonctionner, tandis que la nianofiuvre de fermeture 
du signal par Tageiit est necessairernent traduite par un deplace- 
ment du levier sur lequel il serait donc plus precieux d'installer le 
coinniutateur, car dans la position du levier currespondant a la fer- 
meture du signal, le commutateur mettrait toujours le pole negatif 
de la pile en relation avec Li lerre. 

On voit menie que cet appareil pourrait, au besoin, fonctionner 
Sans qu'il existät necessaireniont de signaux. 

Toutefois, il serait imprevoyant de supprimer ceux-ci, car Tins- 
tallation precedente ne doit etre consideree que comme une mesure 
de precaution supphimentaire ne dispensant le personnel d'aucune 
autre des prescriptioiis edictees. 

IV 

Frein electro-automoteur. 

La meme societe de chemins de fer a mis aussi en usage une 
Installation electrique analogue, dans les niemes conditions d'ex- 
ploitation, pour le fonctionnement autoniatique de freins. 
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Un Signal ä l'arret effectue, au inoment requis, le declanchement 
d'un Organe et par suite la manoeuvre automatique de freins perfec- 
tionnes. 

Cette application a ete faite en France avec les freins electriques 
et pneumatiques Achard et Schmith. 

Elle pourrait s'etendre aux freins a compression d'air Westing- 
liouse ou autres. 

• II s'agit simplement d'obtinirle fonctionnement d'un comuiuta- 
teur ou Touverture d'une valve par un declic electriciue, dans des 
condilions identiques a Celles decrites tantot. 



Sifüets et frein protecteurs 61ectro*- 
automatiques. 

Les organos qui constituent Tensemble de rinstallation des sif- 
flets ou freins electro-automotenrs, peuvent etre completesen vue 
de Tobtenticn d'un autre resultat egalement de la plus haute inipor- 
tance. 

üutre le contact fixe, place en avant du signal a distance, un 
second crocodile C (fig. 7) est etabli au-delä du dit signal, entre ce 
dernier et la Station. 11 est reiie au pole negatif g de la pile si 
le signal est ouvert ; il est en outre relie ä une sonnerie speciale S 
et a un electro-aimant e installes dans la gare. 

Si le signal est ferme, les memes phenomenes que ceux decrits 
au chapitre precedent se produisent, c'est-ä-dire que le sifflet ou 
les freins fonctionnent au passage de la brosse metallique sur le l*' 
contact fixe. 

Si, au contraire, le signal a distance est efface, le train passe sur 
le 1" crocodile C, le commutateur n'est pas influence, car aucun 
courant n'est cree ; Im brosse frotte ensuite sur le second contact 
C, un courant negatif entre dans les bobines du sifflet sans influ- 
encer le levier 1, niais il prend terre, le courant d c i q t s' e T^ est 
cree et la sonnerie speciale S' tinte : la Station est donc avertie 
qu'un train entre en gare. 
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Celle-ci doit alorg fermer le signal a distance ; des lors, si un 
secon dconvoi öe presente indüment, il jette Talarme en faisant 
manoöuvrer le sifflet ou las freins et la sonnerie ordinaire S infor- 
me la Station de cette circonstance. 

Si, au contraire, la gare neglige de cöuvrir le l" train entre et 
qu'un second survienne, le danger est encore conjure. En eflfet, il 
existe pre3 du poste d'entree en gare, un dispositif compose d'une 
pile X, d'un electro-aiinant Hughes e et d*uü levier coude v w 
dont une branche u est munie d'un ressort r ; or, le passage de la 
premiere machine sur le contact C\ en creant le courant positif qui 
a passe dans la sonnerie S' et dans les bobines, a fait basculer le 
coude V w, a etabli le contact u, a fait communiquer le pole negatif 
de la pile X avec la terre et a mis le pole positif en relation avec 
le crocodile d'avant C : il en resulte que si un train survient, le 
sifflet retentit ou les freins s'appliquent automatiquement et le per- 
sonnel est avise que le dit train n'est pas couvert. 

L'agent du poste ferme le signal, ram^ne ainsi le levier v en 
Union avec l'electro-aimant e, rompt le contact u, retablit la com- 
munication i q s k S Ts et les appareils sont ainsi disposes dans des 
conditions normales. 

VI 

Pr6caution8 indispensables. 

II existe encore d'autres installations, telles que celles des si 
gnaux protecteurs avertisseurs automatiques destines ä prevenir les 
machinistes des consequences d'oublis de la part des signaleurs, 
mais les fonctions de ces appareils de securite ayant specialement 
trait au service des agents des gares, leur description trouvera 
mieux sa place dans la 3" section du present volume, c'est-a-dire 
dans le chapitre xxivquiexamineles coUisions et les prises en echar- 
pe ä Tentree des gares. 

Mais des regles d'une portee considerable et qui devraient aussi 
ßtre suivies dans les exploitations des chemins de fer,consistent en 
les suivantes : 

V N'admettre un agent a remplir des fonctions sur uue ligne, 
qu'aprfes constatation serieuse que cet ouvrier a une connaissance 
süffisante des conditions generales et particulieres de la routc. 
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2® Ne pas Tastreindre ä une journee trop loiigue. 

3* Lui accorder des repos suffisants. 

4" Le remunerer convenablement. 

Ces principes sont surtout importants a suivre en ce qui concerne 
le choix des mecaniciens, des serre-freins, des chefs-gardes et 
la repartition des attributions de ces agents. 

Dans ces conditions, ces preposes seraient mieux a mSme d'ap- 
precier les difficultes de leur tache, ils connaitraient reraplacement 
des signaux, les pentes dangereuses de la voie et sauraient parfai- 
tement, a chaque inscant du parcours, les precautions et mesures 
speciales a prendre. 

Sou.« ce mSme rapport, il devrait, autant que possible, etre 
admis que certains agents, une fois nommes et regulierement atta- 
chds au Service d'une ligne, restent en service sur celle-ci inde- 
flniment; ce ne serait qu'en cas grave ou par suite de circonstances 
speciales, qu'ils pourraient ßtre l'objet d'un deplacement. 

En respectant ces prescriptions, on mettrait bien des agents ä 
Tabri des surprises occasionnees par los particularites topographi- 
ques des lignes,parles intern peries etparrobscurite,etron eviterait 
par la mSme de nombreuses collisions de trains. 
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CHARIXREÜLI. 



DES RUPTURES D'ATTELAGE. 



Gonsid^rations g^n^rales . 

Lorsque un ou des wagons sont tout-a-coup abandonnes sur une 
voie par suite d'un scindage de train, les signaux ordinaires ou 
perfectionnes et les installations speciales decrites precedemment 
sont inefficaces. 

Dans ces circonstances critiques, oü il y a de graves dangers de 
coUision, ce ne sont, en general, que des mesures inspirees par les 
faits ou les conditions locales qui peuvent ecarter les perils ou 
attenuer les consequences d'une rupture d'attelage. 

Toutefois des Instructions precises, des amenagements particu- 
liers et certaines dispositions mecaniques sont k preconiser, soit 
pour empßcher les coUisions imminentes dans le cas de wagons en 
derive, soit pour eviter que des vehicules se detachent d'un convoi. 

Dans la plupart des exploitations, les dispositions relatives aux 
signaux a faire par les agents de la route et par ceux du train, en 
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cas de scindage d'un convoi, sont assez compliquees. Comme elles 
sont, en outre, d'une application exceptioimelle, il arrive que mal- 
gre les soins du service de surveillance, qui doit frequemment rap- 
peler les iustructions aux ouvriers, les agents perdent de vue les 
mesures ä prendre dans les cas de l'espece. 

Les ruptures d'attelage peuvent resulter : 

!• De causes tout-a-fait fortuites, telles qu'une negligence, le 
deraillement d'un train sur une forte pente, la cliute d'une röche 
provenant de Teboulement d'un mur ou du talus d'une tranchee, 
Taffaissement subit d'une remblai, le deplacement de la voie sur 
une plate-forme detrempee, le commencement d'un scindage dans 
la derniere manoeuvre de gare, etc. 

2" De causes particulieres, telles que la maladresse des machi- 
nistes et des serre-freins lors du demarrage et des arrßts des trains^ 
les changements de vitesse en cours de route sur les fortes pentes 
ou rampes, auxpoints de changeraent de profil, le defaut de soin 
dans les Operations de l'accouplement des vehicules, l'insufRsance 
du serrage des tendeurs, Timperfection inherente aux modes d'at- 
telage, l:i surcharge du train, les mouvements desordonnes de la 
locomotive, le chargement defectueux d'un wagon qui est detache 
du train ä son passage ä un point empietant sur le gabarit, la ferme- 
ture intempestive d'un signal, la fermeture soudaine d'un signal 
apres sa mise au passage libre ou mSme la manoeuvre defectueuse 
de cet appareil. (Voir sur ce dernier point le § xii du chapitre I*'). 

II y a donc lieu : 

V De chercher a simplifler les iustructions. 

2" De completer les moyens d'annonce d'une rupture d'attelage 
en Tue d'attenuer les consequences de ces accidents. 

3* De completer les installations dans le mßme but qu'au 2*. 

4" Ou mieux de completer l'education pratique des agents et 
d'ameliorer les dispositions des accouplements des voitures, pour 
eviter la production de pareils accidents. 

II 

Des Instructions. 

Pour satisfaire ä la premifere partie de ce programme, ou pourrait 
preconiser les Instructions suivantes : 
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1* Au pa$sage de tout train, les agents de surveillance des postes 
fixes, le garde-ligne et les piocheurs de la route doivent s'assurer 
qu'il n'y a pas de rupture d'accouplement, en verifiant si la queue 
du convoi est pourvue des signaux d'arriere (voyant rouge pour 
le jour, feu rouge et lanterne de sürete pour la nuit). 

2* En cas de rupture d'attelage, les agents de la partie detach^ 
du train devront immediatement appliquer les freins et, si possible, 
enrayer les roues au moyen d'une quille; de leur cote, les agents 
de la route doivent jeter du bailast ou tout autre obstacle sur les 
rails. 

En cas de scindage d*un train, le personnel du dit train et celui 
de la route doivent donner le signal d'attention a la partie d'avant 
du train, par des coups de cornefc longs et Continus et par l'agitation 
du drapeau blanc,le jour, ou du feu vert, la nuit. 

Pour faire le dernier signal, on se sert, au besoin, d'objets 
quelconques qu'on agite en moulinet ou en tous sens. 

Ces mSmes signaux seront repetes dans le sens de la marche du 
convoi, pour avertir les gardes-route, les gardes-barrieres et les 
autres agents voisins. 

Les agents de la route, les serre-freins et les gardes-convois 
doivent absolument Stre munis d'un jeu complet de signaux mobiles 
(cornet, drapeaux blanc et ronge, lanterne ä trois couleurs, ^tui 
pourvu de petards et, le cas echeant, d'autres signaux pyrotech- 
niques). 

Peut-fitre serait-il utile d'adopter des signaux speciaux, savoir : 
un drapeau rouge et vert pour le jour, et pour la nuit, un feu 
compose de rouge et de vert. Pour cela, il sufBrait qu'une des 
glaces de la lanterne a trois couleurs füt bicoloree. 

3* Le signal d'arrSt doit Stre donne pour la partie detachee du 
train, quel que soit le profil de la ligne. 

Dans certaines administrations, on exige que les gardes-route et 
les gardes-barriferes fassent des distinctions de profils, qui ne peu- 
vent d'ailleurs Stre tres-varies sur une longueur relativement 
r^duite, et on demande par la m£me ä ces ouvriers, de faire des 
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reflexions assez difficiles avant de porter le signal.Il faut eviter ces 
complications et edicter des dispositions simples et uniformes, sur- 
tout en ce qui concerne le Service des ouvriers. 

D'ailleurs, tout train ou partie de train qui ralentit d'une ma- 
niere prononceeou qui fait arret, doit etre couvert : donc, alors 
mSme que la voie est en rampe, detail topographique souvent diffi- 
cile ä apprecier sur-le-champ, il y a Heu de prescrire formellement 
aux signaleurs de donner le signal d'alarme vers la partie 
d'arriere. 

II faut encore remarquer qu'au moment oü la rupture des 
accouplements entre les vehicules d'un train se produit, Tagent a 
meme de presenter les signaux peut se trouver en face des voi- 
tures, mais aussi a quelque distance en avant ou en arriere du 
train. 

•4" Apres arret du troncon d'arriere, cette rame doit etre cou- 
verte et un serre-frein ou un agent de la voie est depßche pour 
prevenir le personnel de la partie d'avant ou la Station la plus pro- 
che en aval, qui s'entend avec la gare precedente pour faire re- 
prendre les vehicules abandonnes pour autant,bien entendu, qu'elle 
soit süre qu'aucun train ou machine n'est parti de la gare d'arriere. 

Le chef de la premiere gare prend ensuite les mesures necessai- 
res pour retablir le service normal. 

5* Le machiniste de la partie anterieure du train donne un coup 
de sifflet allonge pour avertir les agents de la rame detachee et les 
ouvriers de la route. II ne peut stopper et il ne peut reculer vers 
la partie d'arriere, ä moins, toutefois,que celle-ci nesoit arretee ou 
ne demande du secours en avant. Dans ce cas, le garde ou le 
serre-frein de ce troncon a soin de faire proteger ce dernier par un 
homme muni d'un signal d'arret. 

Si la partie de queue est hors de vue ou suit le troncon de tete, 
le machiniste agit avec prudence afin d 'eviter une coUision et 
poursuit sa marche jusqu'a la gare prochaine, oü il se gare pour 
eviter la rame d'arriere. 

6" Si la voie est en pente vers cette Station, les agents de Ser- 
vice disposent, en premier lieu, les excentriques sur un cul-de-sac, 
sinon ils entre-baillent les aiguilles donnant sur une voie d'evite- 
ment et sur laquelle ils placent, en outre, des obstacles, tels que 
blocs d'arret, billes, chaines, baches, pieces de ))ois, wagons, etc. 
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Les signaux du cote oppose a celui de la descente des vehicules 
sont mis a l'arret. 

Si le clief de Station n'a pas la certitude de pouvoir arreter ceux- 
ci, il lance ce telegramme a son collegue suivant : c Wagons de- 
taches. > 

Si ces deriiiers brülent, en effet, la gare, il avise de nouveau 
son coUegue d'aval par la depeche plus precise ; 

« Wagons passes ici voie normale, (ou contre-voie s'ils ont du 
etre diriges sur Tautre voie a leur passage a la Station susdite). » 

7* Sila voie est en rampe vers la Station prevenue en premier 
lieu, eile doit lancer le telegramme gi-apres a la gare precedente 
c Wagons detaches, contre-marche. > 

8** En cas de doute sur le sens du profil vers la gare en question, 
les preposes prennent successivement les mesures enoncees 
ci-dessus aux 6° et 7*. 

9** Toutes les stations prevenues doivent prendre les mesures 
prescrites aux 0** et 7** et tous les agents indislinctement doivent 
cooperer aux Operations que commandent ces circonstances graves. 

lO Un train qui rencontre une partie d'un convoi abandonnee et 
arretee sur la route, pousse cette rarae jusqu'ä la gare la plus pro- 
clie. Au besoin, la machine al andonne son convoi qui est couvert, 
pousse le train rencontre et revient prendre le sien. 

Cette circulation a lieu avec une vitesse reduite de 20 kilometres 
ä Theure et en roulant avec toutes les precautions prescrites pour 
la circulation des machines de secours. 

(Voir a ce sujet, le chap. 1" § vi). 

Si un secours a ete demande en aval, le train en detresse et le 
second train restent en panne et sont (iouverts. 

Sur les lignes oü le servicc par le block-system est organise ou 
qui sont pourvues d'avertisseurs eclielonnes sur la pleine voie, les 
memes dispositions sont applicables ainsi que Celles enoncees ci- 
apres : 

1 1° Tout signaleur de ))lock no declanche son collegue precedent 
qu'apres s'etre assure ({u'il n'y a pas de rupture de Tattelage, en 
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yeriflant si la queue du train est bien pourvue de ses signaux d'ar- 
riere (voyant rouge pour le jour ou feu rouge et lanterne de sürete 
pour la nuit.) 

12* En cas de scindage, un signaleur de block ou de cloche doit 
donner : 

!• Le Signal t attention i> ou c arretez train au poste suivant. » 

2® c Wagens en derive > a son coUegue du poste precedent. 

( Voir au sujet de ces avis, le code des signaux conventionnels a 
transmettre par les appareils de block, chapitre in § x, et par les 
grosses clo^hes de röute, chapitre xvii, § i). 

III 

Annonce des ruptures d'attelage par des 
signaux spöciaux. 

a) Avis |>:u* des signaux mobiles ou fixes. — En ce 

qui concerne la partie du programme relative aux signaux speciaux 
ä faire en cas de rupture d'attelage, il y a lieu de preconiser les 
megures suivantes : 

La disposition finale des instructions ci-dessus montre de quel 
secours les transmissions electriques peuvent etre, en per- 
mettant de lancer ralarnie en avant ou en arriere, avant quo les 
troncons du convoi soient arrives aux postes ainsi informes. 

Mciis sur les lignes ne possedant pas d'appareils en pleine voie, 
on ne dispose que des moyens indiques dans les prescriptions des 
dix P" paragraphes du projet d'instruction ci-dessus. 

Dans ce cas, il serait desirable qu'on mit certains agents, tels 
que les gardes-barrieres et pontonniers,ä meme de faire des signaux 
ä distance. 

P Faisons remarquer tout d'abord que dans ce but, la lanterne 
ä trois couleurs des agents des cherains de fer beiges pourrait etre 
transformee de facon a comporter un signal special (vert et rouge) 
pour Tannonce des ruptures d'attelage. 

Elle donnerait un avis facile a Interpreter et simplifierait le röle 
des agents qui fönt souvent des confusions au sujet des signaux 
a donner en pareille circonstance. 
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2^ On pourrait, dans le mSme but, adopter les dispositions indi- 
quees a la PL xxii, flg. 1, 2, 3, 4, 5 et 6. 

Une palette basse A (flg. 1) se dissimulant derriere un potelet P 
peint en blanc, situe ä 500 metres ou plus du poste du garde-bar- 
riere, pourrait Ätre manoeuvree par celui-ci. 

Un Premier deplacement d'un levier L (flg. 4) amfenerait la pa- 
lette a 45* (flg. 1) et forait avancer un petard sur le rail (flg. 2). A 
ce point de sa course, soit en 0, le levier se calerait. 

Par une seconde action qui ne pourrait produire d'effet qu'apres 
une pression exercee sur un organe (raanette m) du dit levier, ce 
dernier continuerait son mouvement jusqu'a fln de course et la 
palette prendrait la position horizontale ; en mßme temps, deux 
nouveaux petards seraient amenes sur le rail (flg. 1 et 2). 

C'est le premier signal, celui appelant Tattention du machiniste, 
qui serait prescrit pour le cas d'un scindage de train. 

Le second ne serait applicable que dans les circonstances excep- 
tionnelles oü un agent devrait absoluraent provoquer Tarret imme- 
diatd'un train. 

Les dessins de la planche xxii renseignent les diverses parties de 
cette Installation, qui comprend : 

a) ün montant P de 2™00 de hauteur au-dessus du rail, forme 
d'un fer en u et plante a 2" du rail sur l'accotement de la voie 
ferree. 

t) Une palette A retombant verticalement derriere le potelet en 
temps normal et pouvant occuper 3 positions. 

c) Un levier de manoBuvre L pouvant egalement prendre 3 posi- 
tions correspondantes. 

d) Une lanterne E flxee sur un support rattache au poteau. 

e) Un voyant presentant deux lentilles, Tune rouge R, l'autre V 
qui est moitie verte et moitie rouge. 

f) Un fll de transmission F. 

g) Un second lien f se rattachant au premier (flg. 2) et destine ä 
faire prendre egalement 3 positions a un balancier B, porte-petards. 

li) Une lame 1 tournee en spirale et d'un degre d'elasticite tel 
qu'apres avoir ete resserree pendant la manoeuvre du levier, eile 
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agisse siir le balancier porte-petards, pour le ramener vers sa Posi- 
tion primitive jusqu'a eloignement du ou des petards du rail. 

La raerae installation existe pour chaque sens de marche (flg. 6) 
en G et en D. 

Les fils de transmission des deux systemes viennent se rattacher 
a un seul ievier L dont le deplacement produit la manoeuvre simul- 
tanee des palettes (fig. 4 et 5). 

De plus, comme Touvrier de poste, le garde-barriere, le ponton- 
nier ou tout autre prepose, doit se trouver ä droite du train roulant 
et que d*ailleurs, cet ouvrier peut etre momentanement dans Tim- 
possibilite de traverser les voies, il y a lieu de mettre a sa portee, 
d3 Tun et de l'autre cote de la traverse,un Ievier au moyen duquel 
il peut faire manoeuvrer les signaux d'avant et d'arriere (fig. 6). 

Cette double condition est realisee par le dispositif preconise. 

Ainsi, en cas de rupturc d'attelage, que Tagent se trouve a gau- 
che ou a droite du train, il a un Ievier ä sa portee. 

En amenant ce dernier a la verticale (demi-course),il met les pa- 
lettes A a 45°. 

Pour le macliiniste comme pour le personnel de la partie d'ar- 
riere des trains, ces signaux annoncent un scindage. 

Si le signaleur veut et peut provoquer Tarret du train, il 
amene les palettes A ä l'horizontale. 

Ces Operations ne le dispensent pas des autres devoirs prescrits 
par les projets d'instructions enoncees precedemment et qui pour- 
raient donc etre completees comme suit : 

Si des signaux speciaux de rupture d'attelage sont etablis sur las 
lignes parcourues par les trains, Tagent de service donne les si- 
gnaux d'attention en mettant la palette ä 45". 

Pour la partie d'avant qui circule ä voie normale, ce signal 
indique t rupture d'attelage j^ ou c attention. > 

Pour la partie d'arriere qui va ä la derive, il signifie c Arrßtez.» 
Dans ie cas oü l'arret peut etre provoque,les palettes sont mises a 
riiorizontale. 

b) Bloek«sy»teiu de raiitciir..— Les appareils de blocage 
decrits au chapitre ix donnent egalement un avis au personnel de 
la route et du train, car c'est le dernier vehicule d'un convoi qui 
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dcclanche le poste d'amont; il n'y a donc pas deblocage, si une par- 
tie du train est restee en detresse sur la section precedente. 

c) Avis par des appareil» dHiiiereomniunieation. 

— Una\is electriqueimmediatpeut aussi etre doiine aux agents 
des fourgons d'avant et d'amfere,en cas de scindage,a Taide d'une 
installation speciale comportant les dispositions ci-apres : 

Le Premier et le dernier vehicules sont pourvus (flg. 7), chacun 
d'une pile et d'une sonnerie trembleuse intercalees dans un m^me 
circuit. Celui-ci comprend un premier fil reunissant les poles de 
mSme nom et un second fil mettant egaiement les deux autres pöles 
en Opposition ou en communication avec la terre, par Tinterme- 
diaire des roues des vehicules. 

Dans ces conditions, les trembleurs ne sont pas influences. 

En cas de rupture d'attelage, les accouplements du fil isole entre 
deux wagons consecutifs se degagent et les abouts des cäbles (isole 
et non-isole) se mettent en contact, ce qui etablit des circuits avec 
pöles consequents dans les deux troncons du train et provoque le 
tintement des sonneries dans les fourgons. 

Parmi les commutateurs destines ä obtenir ces effets, aprfes la 
Separation des deux rames de vehicules (fig. 7.), indiquons Tappa- 
reil Prudhomme qui a ete le premier mis en usage. 

II se compose (fig. 8) d'un anneau A accroche a une broche B qui 
est rappelee constamraent par un ressort ver? une borne C recou- 
verte d'un enduit isolant, sauf a l'about t. Cet assemblage est double 
entre deux wagons, c'est-ä-dire que chaque traverse est pourvue 
d'un contact C, d'une grifie B et d'un anneau A. 

A la borne C, est relie le fil non isole T,tandis qu'aux organes B 
et A de chaque chassis, vient se rattacher le fil isole I. Si les barres 
d'attelage viennent a se rompre, l'anneau A de chaque commuta- 
teur fait basculer la broche B autour de Taxe E et aussitot que le dit 
anneau s'est ^chapp4,le ressort ramene le doigt B sur Tabout t qui est 
vierge d'enduit et qui retablit par consequent une relation (I E B t T) 
entre le fil isole I et le fil non-isole I ou le sol. 

Dfes lors, le courant agit sur Telectro-aimant des sonneries qni 
retentissent. 

Pour empScher les vibrations intempestives de celles-ci, par 
suite des trepidations occasionnees pendant la niaroho clu train, le 



Digitized by 



Google 



- 180 - 



noyau de relectro-aimant est un barreau droit dont les abouts 
peuvent attirer, le prämier, un levier qui est pourvu d'un marteau, 
etrautre,une seconde armature qui a la forme d'un balancier 
coude ä angle droit et dont la brauche parallele aux bobines main- 
tient la tige du marteau eloignee du timbre. Quand le flux elec- 
trique agit, cette derniere armature est attiree vers les bobines, 
la brauche calant le levier du marteau dövie legferement, le levier 
a marteau est degage et la petite masse peut alors Stre projetee 
sur le trembleur. 

Toutefois,rappareil precedent n'est pas exempt de defectuosites, 
car il ne fonctionne pas toujours reguliferement. 

II existe d'autres syst^mes de liaison de iils entre les vehicules. 

L'auteur preconise les deux dispositifs indiques dans leH fig. 9, 
10 et 11. 

La premiere comprend deux ressorts r, et r^, deux tiges a cro- 
chet t, et tg et des pointes crochues p: en cas de rupture d'attelage, 
les ressorts s'allongent d'abord et viennent s'enchevßtrer dans les 
asp^rites p,ensuite les tiges se separent aux boucles b ä ressort, 
maisla communication subsiste avec laterreparTintermediairedes 
pointes, 

Le second mode d'attache consiste en deux boucles c et c^ (flg. 
10etll)avec barres b^ et bg de fermeture du courant sollicitees for- 
tement contre les contacts u, et u^ par des ressorts Tj et r^. 

Comme ces doigts b, et b^ sont recouverts sur la face exterieure 
d'un enduit isolant, ils peuvent donner passage {h^ v^ r^ b^) au 
courant des piles des fourgons, sans donner de relation avee le sol; 
mais en cas de Separation des voitures, les barres b. et b, sont 
^cartees, les cables se separent et les ressorts ramenent vive- 
ment les dites barres contre les contacts u^ et u, qui sont relies & la 
terre. 

Ces dispositions ont,en outrej'avantage de ne n^cessiter qu'une 
simple liaison, ce qui est avantageux pour le service des ma- 
noeuvres. 

Les appareils d'intercommunication ont encore un avantage en 
cas de manoeuvre exigeant la Separation de wagons. 

En effet, les serre-freins des vehicules extremes sont inform^ 
par le tintement des sonneries,.,des le moment oü une rame se 
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ditache de Tautre tron§on, et ensuite par rinterruption des vibra- 
tions, au moment oü les voitures sont de nouveau reliees. 

Cet avis peut avoir de Timportance, surtout si le train est long, 
ou s'il stationne sur une voie en pente ou si le brouillard ou Tobscu- 
rite regne. 

Pour lestrainsremorques par une machineetpoussesparunaloco* 
motive de queue,si les Communications etaient etendues aux m^cani- 
eiens d'avant et d'arrifere, ä Taide de boutons commutateurs mis a 
la portee de ces agents, ceux-ci pourraient correspondre par des 
signaux conventionnels et, grace a cette facilite, ils seraient mis a 
möme de mieux utiliser les forces de leurs locomotives et d'eviter 
les ruptures d'attelage qui, du reste, sont beaucoup moins graves 
dans ce cas special. 

i) Observation. — V Remarquons aussi que des boutons 
commutateurs places dans les compsai;iments des trains de voya- 
geurs permettraient au premier venu de donner l'alarme, en cas de 
peril ou d'attaque criminelle. 

Les installations Westinghouse comportent des dispositifs qui 
realisent les mSmes avantages. 

2* n faut remarquer que Tensemble des signaux des trains (lan- 
ternes, feux et miroirs) a egalement pour but de reveler les 
ruptures d'attelage. 

Sous ce rapport, l'installation de r^flecteurs sur la locomotive et 
sur les fourgons serait aussi tres-utile. 

Ils faciliteraient, en effet, la surreillance du train par le machi- 
niste, le Chauffeur et les gardes d'avant et d'arrifere. 

IV 

Autres installations importantes. 

a) Voies perdues. — Dans les stations situees au pied d*une 
rampe, il y a lieu d'etablir une voie perdue sur la yoie principale 
de d^part, afln de diriger les vehicules qui rebroussent a la suite 
d*une rupture d'attelage sur le cul-de-sac de süret^. 

Mais pour qu'une voie perdue reponde entierement a sa des- 
tination, il est n^cessaire qu'elle presente un developpement, un 
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trace et un profil en rapport avec les conditions locales de la ram- 
pe sur laquelle des wagons viendraient a descendre a la derive. 

En effety ceux-ci acqui^rent une vitesse ou une quantite de force 
vive qui doit s'eteindre pendant le parcours sur la voie perdue. 

Cette question presentant un grand int^rSt, examinons-la avec 
quelques details. 

!• Examm, giniral de la question. — Pour ivaluer la vitesse 
ou r^nergie accumulee par un ou plusieurs vehicules qui se preci- 
pitent tout-ä-coup d'une pente, par suite d'une rupture d'attelage 
ou par suite d'une manoeuvre maladroite dans une gare d'amont, il 
faut considerer : 

D'une part, le travail F des forces soUicitantes ; 
d'autre part, le travail R des r^sistances de roulement de 
frottement et celle de Tair. 

Si ces quantites d'^nergie positive et negative etaient connues, 
on pourrait d^terminer la vitesse V , au moyen d'une application de 
principe des forces vives, c*est-a-dire a Taide de T^uation ci- 
apr&s : 

1/2M(V*— V.*)=j sds 

Dans le cas qui nous occupe, nous consid^rons les wagons par- 
tant du repos et la formule est : 

l/2MV*=.fsds=F— R(l) 

Dans cette formule, M est la masse de la rame descendante. 

V est lavitesseacquiseä la fin du trajet consid^r^. 

F est le travail de la force accileratrice de 
la pesanteur. 

R est le travail des r^sistances du train et 
de Tair. 

Si Ton connaissait F et R, on pourrait calculer V et partant 
la force vive 1/2 M V* a ^teindre. 

Inversement, si Ton connaissait le terme 1/2 M Y^ repr^sentant 
r^nei^e que peut acquerir une rame de wagons en derive, ä son 
arrivee en bas de la pente, on pourrait determiner lalongueuretles 
conditions de trace et de profil d'un cul-de-sac capable de reduire 
a zero, cette quantite de force vive accumulee. 

Dans ce cas, tous les travaux, tant ceux dus a la pesanteur (ou 
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F'j que ceux dus aux resistances du materiel et de Tair (R*), sont 
negatifs et Ton peut poser : 

1/2 M V*=< F^+R* (2) 

II va Sans dire que Ton suppose une. voie perdue presentant un 
developpement, un profll et un trace qui soient en rapport avec le 
terrain dont on dispose et avec les autres circonstances locales. 

Si la Toie projetee ne fournit pas pour le membre (F*4-R*), une 
yaleur egale ou approchant de celle du V membre de l'equation 
(2), on modifie les elements de la voie perdue jusqu'a obtention de 
conditions convenables. 

On termine d'ailleurs la voie par un heurtoir avec tampons elas- 
tiques ou par un massif de terre offrant une buttee süffisante ou 
encore par une route d'argile ou un terre-plein a sol ameubli d'une 
certaine longueur et dont la profondeur va en augmentant de facon 
a amortir les chocs. 

2* Ditermination du travail desforces accSleratrices. 

II resulte des considerations ci^dessus, que pour etudier une 
question de ce genre, il faut determiner la vitesse V acquise par 
la rame en derive, quand eile attoint le pied de la rampe. 

Occupons-nous d'abord du travail du a la pesanteur. 

Pour se mettre dans des conditions defavorables, on doit neces- 
sairement supposer que le plus grand troncon possible, c'est-a-diro 
un train complet moins la machine, est abandonne au point culmi- 
nant de la rampe. 

Soient 1 la longueur de celle-ci, 

a Tangle des rails avec Thorizon, 

P le poids de la rame echappce, 
Ona: F==Psinal. 

3* DSlermination du travail du a%x resfsta7ices propres du tuc^ 
teriel et ä rinßuence de Vair. 

II existe nombre de formules pour recherclier la resistance d'un 
train en marche ; mais ces fonctions ont des coefficients ne se rap- 
portant qu*a des situations specialeset nerepresentant,en definitive, 
que des phenomenes particuliers. 

Or, pour chaque gare, on se trouve en presence de conditions 
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locales differentes ; il vaut donc mieux etudier chaque cas en se 
basant sur des resultats y afferents. 

En general, les resistances pourront 6tre determiuees approxi- 
mativement. 

Supposons que la partie de voie consideree soit divisee en kilo- 
m^tres et subdivisee en hectom^tres ; des lors, il est aise, mSme 
avec des trains ordinaires de voyageurs ou de marchandises, de 
suivre Tallure de ces convois. 

Du reste, on peut proceder ä quelques experiences au point de 
vue de Tetude ä faire. 

Comme il s'agit d'une voie. en pente, on peut laisser rouler le 
train avec le moderateur ferme et les freins desserres, et noter, 
avec un chronometre, les intervalles de temps a chaque hectometre, 
et ce, sur un certain trajet. 

Si la pente n'est pas trop prononcee,on relfeve des donnees pour 
un kilomfetre en alignement droit et pour un en courbe. 

Pour eviter de prendre des annotations, Operation qui reclame 
Tintervention de deux exp^rimentateurs et peut occasionner des 
erreurs, on peut recueillir les resultats au moyen d'un chronota- 
chymetre. 

(Voir ä ce sujet dans la 3* partie, section A, la description d'un 
appareil de ce genre du Systeme de l'auteur. Cet enregistreur a, du 
reste, une destination plus etendue, raais il trouverait son emploi 
dans les experiences qui nous occupent.) * 

II est donc possible de se procurer les durees des trajets d'une 
Serie d'hectomfetres. 

Si, pendant le parcours d'un certain nombre d'hectometr<fS, les 
derniers intervalles de temps sont egaux, on a facilement la vitesse. 

Si ce fait ne se presente pas, on peut construire la courbe repre- 
sentative des temps en fonction des espaces parcourus. 

On substitue a cette ligne polygonale, la parabole du 3* ou du 2* 
degre qui s'en rapproche le plus et Ton a une relation definie geo- 
metriquement, soit par exemple 

i=f{t) 

La derivee premiere de cette fonction 

dl sur dt=f ' (t) 
represente la vitesse 
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Comme la derivee secoude represento racceleration,eIle pentser- 
vir a verifier la construction des courbes car on a : 

P=MW=Mf"(t) 
et cette yaleur doit Stre la mSme que celle de l'effort sollicitant. 

Connaissant M, F et V, requation (1) permet d'obtenir R c'est- 
a-dire les resistances dues au materiel et au Tent. 

4* Risolution du probUme. — Remarquons que dans le cas d'une 
rame qui devale sur une pente, on se trouve dans des conditions 
differentes de celles du train sur lequel on procede aux experiences. 
En effet, les frottements dus aux organes de mouvement de la ma- 
chine n'existent plus, mais, par contre, dans le cas de wagons 
echappes le temps du parcours est en general plus long et les in- 
fluences de l'air sont plus considerables. 

On peut donc appliquer les resistances trouvees dans les essais, 
au cas de la derive des wagons sur la voie consideree. 

L'equation (1) 
1/2 M V*=F— R 

P 
devient 1/2 — V'=P sin a 1— R 
g 

ce qui donne V 

Ajant la valeur V, au bas de la rampe, on a : 
1/2 M V* ou F+R' 

Or, on peut determiner directement F et R' puisqu'on poss^de 
les elements du cul-de-sac projete. 

On s'assure si la somme F-f-R' est süffisante (au besoin en tenant 
compte d'un choc au heurtoir ou d*un parcours sur une couche 
d'argile) pour eteindre toute Tenergie 1/2 MV accumulee par la 
rame en derive, en quel cas la voie de sQretä projetee peut 6tre 
adoptee. 

Si la pente a une trop grande longueur, on peut etablir plusieurs 
voies de sürete ; comme il faut un agent pour le Service de chacune 
d'elle, on doit choisir les emplacements aux abords des points deja 
gardes. 

La ou les voies perdues etant entees sur la voie principale par 
des excentriques, il ne faut pas construire de voies semblables pour 
une vitesse plus grande que 100 kilometres, car au Heu d'eviter 
une collision. on preparerait infailliblement un deraillement aux 
aiguilles en question. 
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5* Obsertatiom. — Quand on veut faire une etude plus approfon- 
die des peripeties de la inarche du train, on peut construire la 
courbe 

i=f(t) 

En prenant les valeurs des tangentes ä cette courbe et en les 
reportant comme ordonnees sur les menies verticales, on obtient la 
courbe derivee qui donne la vitesse. 

En operant sur cette derniere courbe, on definit graphiquement 
la fonction derivee seconde qui fournit les accelerations. 

Ces dernieres donnent les eflfets en chaque poiiit du trajet. 

Prenons un exemple. 

Supposons une rampe uniforme de O.Ol sur une longueur de 4 
kilometres, dont 3 en alignement droit et 1 en courbe. Relevons les 
intervalles de temps en fonctions des longueurs, par exemple, les 
durees des trajets sur chaque serie de 10 hectometres, et conside- 
rons celui qui a donne les plus faibles intervalles de temps. 

Soit par exemple (flg. 12) : 
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Prenons une horizontale pour axe des temps et une vertical« 
pour axe des trajets. 
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Choisissons les echelles suivantes 0,005 par seconde 

0,0001 par metre de trajet 
0,005 D de vitesse 
0,10 > d'acceleration. 

(La ßg. 12 est construite avec des echelles rediiites de moitie 
ponr ne pas sortir du cadre des planches de Touvrage). 

Les diverses courbes de la figure revelent plus clairement rallure 
du convoi. 

On pourrait aussi construire les integrales graphiques de ces 
courbes et obtenir divers renseignements utiles suivant le but 
poursuivi. 

b) Freins Continus autoiuatiques. — 11 serait a desirer 
que Tadoption des freins Continus automatiques fut etendue a tous 
les trains de voyageurs indistinctement et ensuite successivemerit 
aux vehicules des convois de marchandises. 

Avec ces iugenieuses qt precieuses installations,les consequences 
des scindages seraient, en general, moins redoutables puisque les 
freins des 2 troncons s'appliqueraient automatiquement et les arre- 
teraient Tun et Tautre. 



Des moyens destin^B k 6viter les ruptures 
d'attelage. 



a) Insiruetion leehnique dei» ag;ent8. — Rappeions 
que les scindages des trains sont le plus souvent la consequence de 
maladresses de la part des mecaniciens et des serre-freins, qui ne 
prennent pas suflBsamment de precautions lors des mises en marche 
ou des arrßts des trains et lors du passage de ceux-ci d'une voie en 
rampe a une voie en pente plus ou moins rapide, et que les bris des 
organes d'accouplement des vehicules resultent aussi des imperfec- 
tions des syst^mes d'attelage. Or, la reglementation preconisee au 
§ II et les mecanismes decrits ci-dessus aux § 111 et IV ne concer- 
nent que les moyens destines a attenuer la gravite des consequen- 
ces des ruptures d'atlelage. 
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On doit surtout rechercher les moyens de diminuer le nom- 
bre de ces accidents. 

Un point d'une extreme importance est Teducation pra* 
tique des agents des trains (chefs-gardes, gardes, machinistes, 
Chauffeurs et serre-freins). Quand ces preposes prennent un service 
sur une nouvelle ligne, avant de compter sur leur concours, il faut 
contröler minutieusement leur instruction technique. Apres qu'ils 
ont ete pilotes, places comme supplementaires dans les emplois qui 
vont leur ctre confies, il est essentiel de constater s'ils ont saisi 
toutes les particularites de leur mission et s'ils ont uneconnaissance 
exacte et complete de leurs attributions. 

Une regle egalement recommandable a suivre est de laisser, 
autant que faire se peut, les mdmes agents des train^ attaches aux 
Services d'une meme ligne, surtout en ce qui concerne les mecani- 
ciens et les serre-freins. 

Dans ce mSme but, il est aussi utile de mettre les mecaniciens et 
les serre-freins de queue ä mßme de correspondre autrement que par 
les sifflets des locomotives ; c'est ainsi que les agents d'arriere 
pourraient,ä Taide de Communications electriques, de dräpeaux et 
de signaux a ailes, donner des avis speciaux pour indiquer au con- 
ducteur qu*il doit moderer la vitesse du convoi oü accelerer Tallure 
de sa locomotive, soit a cause d*une particularite locale, soit a 
raison d'une circonstance fortuite. 

Les prescriptions que les agents mis au courant de leur service 
respectif ont ä suivre, sont, parmi les plus importantes, Celles 
enoncees ci-apr^s : 

1* Farmatimt des trains. — Lors de la composition des trains et 
avant le depart, les accrocheurs et les che£s-gardes doivent s'assu- 
rer du bon etat des attelages et de Taccrochage regulier. 

Cette question est specialement traitee au chapitre ii (1~ partie) 
qui s'occupe du service des mancBUvres des gares. 

2* DSmarrages. — A chaque mise en marche, le ou les machi- 
nistes sont tenus d'agir avec moderation et suivant un ordre deter- 
min^, savoir ; 

Le mecanicien annonce le demarrage par un coup de sif&et bref, 
le ou les serre-freins desserrent leurs freins et le moderateur n'est 
ouvert qu'apr^s une certaine attente. 
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S'il y a une locomotive en queue, apr^s le coap de siffiet donne 
par le machiniste de tete, son coU^gue d'arriöre donne aussi un 
coup de sifflet, ouTre le moderateur de sa machine et c'est apr^s la 
r^ponsede son coU^ue d'arriäre que le mecanicien conducteur 
ouvre ensuite le moderateur. 

II va Sans dire que ces precautions dolvent Stre prises stricte- 
ment pendant les mancBuyres aussi bien que lors dn depart deänitif 
d'un convoi ou apres un arrßt en pleine Yoie. 

3* Jtalentissement. — Quand il s'agit de moderer Tallure du 
convoi, le mecanicien donne un coup de sifflet bref et un coup 
allonge,ferme, s'il y a lieu, son moderateur ou rami^ne son levier 
de changement de marche en arri&re et le chaufibur et le ou les 
äerre-freins serrent aussi graduellement les freins,que Id train 
soit en pleine voie ou a l'approche d'une Station. 

S'il y a un machiniste en queue du train, il repond par un coup 
de sifflet, ferme son moderateur et ensuite son frein. 

Arreis. — Les agents opferent comme pour les ralentissements 
saufen cas d'alarme, circonstance ou tous les freins doirent ßtre 
serres sur-le-champ. 

4^ A Hure etprScauHons au passag e desfattes etäla descente des 
penfes. — Le machiniste ralentit sa marche avant d'arriver a un 
falte, mais les freins du train doivent Stre laches avant que la 
machine atteigne et depasse unpointculminant de la voie, circons- 
tance ou les ruptures d'attelage sont,en effetjä craindre ä cause des 
efforts considerables de la part des deux parties du train qui se 
soUicitent en sens opposes. 

Silamachine est munie d'un frein acontre-vapeurcelui-ciconstitue 
le moyen le plus important d'enrayage; toutefois, il &ut aussi que 
les autres engins de freinage soient employes car au-dela d*une vi- 
cesse de 30 kil. le frein ä contre-yapeur perd rapidement de son 
efficacite. 

5* Allure ä Valmdage d'une rampe. — II ftut que tous les freins 
soient laches. 

Avant de s'engager sur une voie en rampe, le m^anicien ne doit 
pas lancer le train avec vitesse de facon ä eviter que la partie de 
queue produise un choc sur l'avant du convoi, ce qui pourraitoccar 
sionner uu scindage. 

Pour compl^ter les Instructions dans cet ordre d'idees, enoncons 
encore IM dispositions qui concernent specialement les serre«freins. 
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b) Serwiee dti serre-frein. — 1* Le serre-frein est sous 
les ordres immediats du machiniste. II doit entrer en service une 
demi-heure avantTheure de depart du train; 

II Charge son materiel et celui du chef-garde. 

II nettoie le fourgon du chef-garde, allume le feu, etc. 

U visite tous les wagons entrant dans la composition du train. 

II lubrifie les boites ä Thuile, serre les ecrous, remplace lesgou- 
pilles des clavettes, s'assure que les appareils de choc et d'attelages 
sont intacts, verifie si le serrage des tendeurs est reglementaire. 

En un mot, il s'assure que tous les vehicules sont en bon etat. 

Son frein doit toujöurs 6tre en bon etat, afin de pouvoir retenir 
le train en cas de rupture d'attelage ou de tout autre accident. 

2** Dipart du train, — II monte ä son poste avant la mise en 
marche et il desserre son frein, au coup de sifflet du machiniste. 
II prend toutes ses precautions pour eviter les accidents qui pour- 
raient lui survenir,par suite de choc contre les parties dangereuses 
des ouvrages d'art, etc. 

3* En pleine voie. — II surveille le train et la route ; il porte 
toute son attention sur les signaux fixes et sur ceux qui pourraient 
Stre donn^s par les agents de la voie ou du train. 

II doit toujöurs Stre prSt a manoeuvrer son frein de mani^re ä 
arrßter le train le plus tot possible ou a moderer son aliure,dfes qu'il 
s'aper^oit que sa vitesse devient trop grande. 

II 7erifle constamment si le train reste entier. 

II doit porter sigual pour tout fait anormal qu'il remarque au 
train. 

Le frein a sabot est serre, puis leg^rement desserre ; le frein a 
patin doit Streapplique completement, sauf au passage sur les 
excentriques, croisements et plaques toumantes. 

4* Circuhtion sur une longue pente. — II empßche le train 
d'aborder la pente trop vivement. 

Pendant la descente, il manoeuvre son frein de fa^on i eviter 
que le train atteigne une vitesse trop grande. 

II manoeuvre son frein de facon ä ne produire aucun choc. 

II le fait fonctionner suivant la vitesse a laquelle le train descend 
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la pente. II evite de laisser son frein trop longtemps serre, afln de 
' ne ^as produire des plats dans les bandages des roues. 

En temps de neige, il manoeuvre son frein de facon ä ne j^as en- 
rayer sur un parcours de plus de 500 mfetres. 

5^ Oirculation sur um longue rawpe. — Le frein doit etre lache 
depuis Torigine jusqu*au-dela du faite de la rampe. 

II faut qu'il porte toute son attention sur les signaux que pour- 
raient donner le machiniste, le chef-garde ou les agents de la route. 

6* Cirmlaticm sur um pente cmipee par unpalier. — A l'appro- 
che du palier, il doit lacher son frein pour eviter une rupture 
d*attelage. II ne Tapplique ensuite, s'il y a lieu, qu'apres avoir de 
nouveau aborde la pente. 

(Pour le reste, voir circulation sur une longue pente au n® 4). 

7* Ralentmenient ou arrSt enpleim vaie. — En cas de ralentis- 
sement prononce en pleine voie ou entre le signal ä distance et le 
disque d'arrfit des gares, le serre-frein d'arriere pose des petards 
iur les rails. En cas d'arrßt prolonge, il couvre le train a 700 
jÄ^tres et si la ligne est pourvue de blocks, il doit prevenir le 
signaleur precedent. 

8* ArrivSe et ma^imivres dams les statiom, . — Des que l'arrÄt 
du train est complot, il applique son frein jusqu'a enrayage des 
quatre roues du vehicule. 

II ne peut l'abandonner pour effectuer la visite du traiu,qu'apres 
s'ßtre assure qu'aucune manoeuvre ne sera effectuee avec son frein. 

II visite de nouveau tout ou partie de son train et les wagons 
ajout^. 

II fait, au besoin, appliquar des etiquettes d'^avaries par les agents 
de la Station. 

II visite les attelages pour s'assurer qu'aucun derangement n'y 
est survenu pendant les manoeuvres. 

9* Point d'arrivSe. — II procede a une visite contradictoiro du 
train avec le visiteur de service. 

Apres avoir fait cette visite, il reinise son materiel. 
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II inscrit au livre ad hoc les accidents ou les faits anormaux 
qui auraient pu se produire pendant son seryice. 

10 Cldture du service. — II demande au contre-maitre ou au 
visiteur,le service qu'il devra assurer le lendemain. 

11 prend connaissance des ordres qui le concernent. 
U emarge le carnet de presence. 

11* Particularites , — Le serre-frein doit toujours fitre en tenue. 

II doit se prßter a toute besogne de service qui lui serait com- 
mandee, quitte a en rendre compte a son chef immediat,s*il ^e croit 
lese dans ses droits. 

En cas de suppression d'un train, le serre-frein doit se presenter 
ä Tatelier, oü il est employe k la reparation et a Tentretien des 
wagons. 

II doit assister a la theorie qui lui est faite par le chef immediat 
ou son d^legue,sur les differentes attributions qui lui sont devolues. 

Le nombre de serre-freins qui desservent un train, varie suivant 
U Charge maximum äxee pour les diffi^rentes sections du railway. 

Lorsque plusieurs serre-freins desservent un convoi, ils se repar- 
tissent la besogne. 

II y a un serre-frein principal et les attributions des autres 
agents sont egalement d^finies. 

b) AmelioralionB aux aUelag;eft des weliieules« — 

Enfln, il importe surtout d'ameliorer et de rendre uniforme, 
le Systeme d'accouplement des voitures et des wagons et de ren- 
forcer ces liens d'attache. 

C'est un Programme a poursuivre systematiquement pour eviter 
les ruptures d'attelage. 

(Cette question est specialement traitee dans un chapitre de la 
3* partie de cet ouvrage,oü les ameliorations ä apporter au materiel 
roulant sont examinees successi\ement.) 

c) ObuerwaÜoiift. — 1* Au point de vue des modifications a 
realiser dans les organes d'attache des vehicules, il y a necessit^ a 
rechercher si Temploi des chaines de sürete n'est pas de nature ä 
occasionner des scindages de train. 

En effet, des bris de barres d'accouplement se produisent dans les 
stations, pendant les manoeuvres des trains ou au demarrage. 
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Or, la Separation des 2 parties n'est pas complete ; souTent les 
chatnes de süret^ ne sont que d^form^s, mais, en cours de route, a 
une courbe ou k un point culminanty elles peuYent ceder et amener 
la catastrophe qu'elles ^taient destin^es a ^viter. 

2" Enfln, il y a lieu de seyir contre les signaleors qoi ouvrent et 
referment inconsiderement les signaux des gares. 

Quand ils effacent un signal, ils doiyent aroir acquis la certitude 
qu'il peut £tre franchi sans aucune entrave. 

Sous ce mfime rapport, ajoutons que la confusion entre les leyier» 
d*un Signal a distance et d'un disque d'arrSt peut occasionner de 
ÜELUsses Operations de la part des signaleurs, proYoquer des arrßts 
intempestifs de train et mSme des ruptures d'attelage. 

n est prudent de differencier les dits leyiers en les recouvrant de 
couleurs distinctes. En outre, il faut les instaUer a une certaine 
distance Tun de Tautre, car la nuit ils ne sont pas toujours suffi- 
samment äclair^s pour qu'on puisse les distinguer facilement. 
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c:iii%i>iXRE: KLn. 



WAGONS ECHAPPES DBS GARES. 



G6n6ralit6s. 



Le Programme developpe a propos des ruptures d'attelage, est 
applicable au cas de wagons qui se detachent d'une rame, pendant 
las manoeuvres de gare ou dans le cas de vehicules pousses par un 
coup deyent,yers une sortie en declivite.Toutefois,ledangerestplus 
imminent qu'en cas de scindage en pleine voie, car alors les tron- 
90ns sont encore munis de freins gardes par des agents, tandis que 
dans le cas qui va Stre examine, les wagons sont generalement 
abandonnes et sont lances a la derive, sans qu'on puisse appliquer 
sur-le-champ aucun moyen d*arrSt. 

II y a donc lieu de chercher ä attenuer les consequences de ces 
accidents et surtout de les eviter. 
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Des Instructions. 



Outre les dispositions enoncees dans le § ii du chapitre precedent, 
qui peuvent trouver leur application, les Instructions suivantes 
sontrigoureuses. 

c l*)Si des wagons s'echappent tout-ä-coup d'une Station, celle-ci 
previent incontinent les gares suivantes par le ^telegraphe. 

€ £•) S*il existe des postes de blocks ou d'indicateurs echelonnes 
sur la route^ralarme est aussi donnee au mojen de ces appareils 
(voir chap. iii et xvii au sujet des signaux conventionnels) par la 
transmission de Tavis : c Wagons echapp^s >. 

€3*) SilaToie est enpenteversla !'• Station informee, celle-ci 
dispose, en premier lieUj les excentriques sur un cul-de-sac ou s'il 
n'existe pas de voie perdue, les agenUi entrebatllent les aiguilles 
des excentriques d*entree. 

Si ce moyen ne peutStre employe assez prestement,ils ouvrent les 
aiguilles sur une voie d'evitement sur laquelle ils placent des obsta- 
cles tels que blocks d'arrfit, billes, bäches, chaines, pieces de bois 
quelconques, wagons, etc. 

Des blocks speciaux fa^onnes pour provoquer un deraillement 
devraient se trouver en depöt dans chaque gare placee au pied 
d'une rampe. 

€ 4*) Les signaux du cöte oppose a celui de la descente des vehi- 
cules sont mis ä l'arrSt. » 

cö*) Si le chef de Station de la l'* gare n'a pas la certitude de pou- 
voir arrßter les wagons, il lance ce tel^gramme en aval c Wagons 
echappes » ä ses coll^gues suivants. 

€ 6*) Si les wagons brülent la gare, le chef de Station previent de 
nouveau son coUfegue voisin d'aval par une depfiche plus pricise, 
savoir : 

€ Wagons echappes passes ici par voie normale, ou par contre- 
voie » suivant qu'ils ont pris ou qu'on a du les diriger sur Tune ou 
Tautre voie, lors de leur passajre ä la dite gare. > 
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?•) Toutes les stations prevenues doivent aussi prendre les mesu- 
res prescrites ci-dessus et tous les agents indistinctement doiyent 
cooperer aux Operations que coinmandent ces oirconstances criti- 
ques. 

En ce qui conceme les agents de la route, ils sont tenus de suiyre 
les Instructions ci-apr^s : 

1* Ils doivent placer tous les obstacles quelconques sur les rails 
(billes, pifeces de bois, lisses de barri^res, arbres, wagonnets, ans- 
pechs, leviers, outils, pierres) pour provoquer le deraillement des 
wagons. 

Des blocks sp^ciaux de deraillement qui seraient, par exemple, 
deposes ä proximite des passages a niveau et aux points kilom^tri- 
ques de la pleine voie, seraient tris-utiles. 

II va Sans dire que si les agents ont la certitude qu'il n'y a au- 
cun danger de coUision et qu'il existe une rampe prochaiBe 
que les wagons echappes ne pourrönt gravir completement et 
qu'il n'y a pas d'accidents ä craindre aux passages a niveau 
a franchir, ils s'abstiennent de prendre ces mesures. 

2* Les agents de la voie donnenc Talarme en avant, en langant 
des coups reiteres de comet,en üäisant le moulinet avec un drapeau, 
un objet quelconque ou simplement avec le bras. 

3* Ils prennent en outre toutes les precautions requises pour 
eviter aux personnes, aux attelages, etc, Tacc^s sur les passages ä 
niveau et sur le railway. 

in 



Annonce des wagons öchappös au moyen de 
signaux sp6ciaux. 

a) Awis par les t^lephones« — II est egalement indispen- 
sable de perfectionner les signaux et les installations. 

L'emploi de telephones avec postes en pleine route pour pennet- 
tre les Communications en cas d'accidents et, du reste, pour les 
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cireonstances journali^res du serrice, sentit une innoYation heu- 
reuse. 

En 06 qui concerne le cas de wagons echapp^s, il est incontesta« 
ble que ces installations seraient autrement precieaaes que le tel^ 
graphe actuel. 

IV 
Autres installations importantes. 

a) Voies perdues. — Les obserrations qui sont consign^s 
sous cette rubrique, au paragraphe ly du chapitre prec^dent, s'ap- 
pliquent au cas prösent. 

Toutefois, il n*y a pas lieu ^videmment de prevoir une Yoie en 
cul-de»sac de grande longueur, puisque les wagons qui viennent a 
s'^chapper ne peuyent acquerir qu'une yitesse faible, depuis la Sta- 
tion jusqu'Ä la Yoie perdue. 

II y a lieu d'^tablir deux changements de Yoie au-dela du dernier 
excentrique pour les deux Yoies principales et de reunir ces amor- 
ces a une seule Yoie de sürete. 

b) ObservAtionft. — Au pied d'une rampe qui a son origine 
en Station, il faudrait raccorder une Yoie perdue non-seulement 
sur la Yoie principale de depart, mais aussi sur la voie principale 
d'arriYee, attendu que les wagons en deriYe de la gare Yoisine d'a- 
mont peuYont descendre a contre-Yoie. II Ya sans dire que ces deux 
raccords peuYent Strerjunisen unseultroncontermin^Jencul-de*sac. 



Des moyens destinös k öviter la dörive des 
vöhicules. 

a) InftCrueiion teelfeniqae desaseots. — Les disposi- 
tions indiquees dans les paragraphes precMents de ce chapitre, ont 
pour objet d'attenuer la grayite des suites que pourrait occasionner 
la circulation desordonn^ de wagons ^chapp^s d'une gare, mais il 
7 a surtout necessit^ ä OYiter que de semblables accidents surYien- 
nent dans Texploitation. 
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A cette fin, il faut soigner reducation pratique des agents des 
stations. (Voir a ce sujet la l" partie de Touvrage, clia. i § ii.) 

h) /tmenag^einonts ot autrei» preeatiti onn« — II faut 
^alement prendre d'autres mesures, savoir : 

1* Les stations ne doivent pas ßtre etablies suivant une pente 
depassant 2 Vg millimetres par metre. 

Comme il a ete dit plus haut, il Importe, au plus haut degre,que 
les Yoies de garage ou de manoeuvre en pente ou.en palier aboutis- 
sant a une sortie en declivite, soient dirigees sur un cul-de-sac 
termine par un heurtoir et sur lequel le dernier excentrique est for- 
cement ouvert. 

II est egalement necessaire que des voies perdues soient entees 
sur les voies principales en pente a la tSte aval ou aux deux extre- 
mites. si la Station est etablie sur un plateau. 

En general, le cul-de-sac des voies de marchandises suflSt, car 
on peut etablir des liaisons entre lui et les voies principales, aa- 
dela du demier excentrique de celles-ci. 

2® Dans les stations declives qui ne possedent pas de voies de 
securite en aval, en cas de manoeuvre, et mfime s'il s'agit d'o- 
perer avec les vehicules d'un train qui vient d'arriver et qui est 
par consequent specialement surveille par le personnel, on ne doit 
pas negliger de placer un bloc d'arrßt contre la roue du dernier 
wagon situe vers la pente, et d'accrocher immediatement les vehi- 
cules ajoutes. 

3* Les clichettes d'arrfit doivent toujours Stre replacees aprfes 
l'ach^vement des manoeuvres qui ontnecessiteleurfonctionnement. 

4* Les manoeuvres de gares doivent toujours etre surveillees et 
conduites, autant que possible, par les mßmes ouvriers. 

5* Les attributions de tous les agents des stations doivent d'ail- 
leurs etre parfaitement definies et detaillees dans des Instructions 
consignees dans des livrets se rapportant aux postes respectifs. 
(Voir ä ce sujet 1" partie, chapitre ii de Touvrage). 

6* A chaque station,unplan,afflche ä une place facilement acces- 
sible et tr^s-apparente, doit indiquer les dispositions des 7oieset les 
diverses installations et, en outre, le profil et le trace de la ligne 
jusqu'aux stations voisines. L'attention du personnel doit souvent 
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etre appelee sur les particularites locales, coiisiderees au point de 
vue des ruptures d'attelage et de la derive des wagons echappes. 

c) Observations« — P S'il s'agit d'un wagonnet de service de 
la route qui s'echappe pendant des Operations effectuees en pleine 
voie ou dans une Station, les mSmes mesures doivent fitre prises. 

2* Faisons remarquer que les blocks d'arret places en avant des 
clichettes d'arrßt peuvent, quand une rame est poussee avec une 
certaine vitesse, aller butter contre ces clichettes et les briser ou 
les soulever. Or, comme dans cette collision, les traineaux sont 
eux-mßmes devies ensuite et jetes en bas des rails, il est 
important d'adopter des types de clichettes qui presentent une 
resistanceet un Systeme deferm^ture capables d'emp^cher Tacci- 
dent en question, 
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Mayens d'iviter Us collisions sür les lignes ä simple voie. 



CHÜlPIXRE 1K.III. 



SERVICE EN NAVETTE. 



Gönöralitös. 

Le Service de Texpedition et de la marche des trains sur les 
lignes a voie unique, präsente de plus grandes difficultes que lemode 
d'exploitation sur les railways ä double voie. 
Les cas de collisions possibles sont : 
Celui de deux trains marchant Tun vers Tautre. 
» entre un train arrfite et un convoi survenant. 
> » »et une partie de convoi scinde. 

» » » et un ou des wagons echappes d'une Station. 
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Comme pour le cas des lignes ä double artere, les causes de ces 
accidents sont : 

1* L'inobservance des reglements, les oublis, les confusions, les 
n^ligences. 

2* Le defaut d'organisation. 

3* L'insuffisance des installations. 

G'est surtout pour rexploitation des lignes a simple voie que 
Torganisation doit Stre bien etudiee et l'outillage bien compose. 

Les trains a lancer dans les deux sens deyant emprunter les 
deux mfimes flies de rails, les croisements doivent necessairement 
s'effectuer dans les stations ou sur des Yoies speciales d'evitement 
ou de refuge etablies ad-hoc, en pleine route. 

L'organisation du mouyement est par consequent soumise a une 
multitude de sujetions et de complications. 

Ces lignes ne sont evidemment pas susceptibles d'un trafic tr^s- 
intense car les defectuosit^s inherentes au Systeme d'exploitation a 
voie unique et les pertes de temps obligees diminuent sensiblement 
le nombre d'itineraires. 

Pour peu que le nombre de trains augmente, il y a bientot neces- 
site a recourir ä des dispositions particulieres pour obtenir un ser^ 
vice sür, regulier et rapide. 

Avant de montrer TefBcacite et l'importance des installations 
destinees ä assurer la securite et a permettre un trafic relativement 
Charge, sur les lignes ä simple voie, il sera utile de passer en revue 
les divers modes d'exploitation mis en pratique sur ces voies, et 
en tout premier lieu de considerer le Systeme le plus el^mentaire, 
celui du Service en navette. 

II 

Service en navette. 

Le cas le plus simple est celui d'un mouvement de quelques trains 
sur une section de peu de longueur. 

Dans les conditions d'un trafic tres-restreint, le service peut 
parfois ßtre coordonne de fajon a n'employer qu'une locomotive ou 
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deux,s'il enfaut unedereserve.Lamachine de Service remorque les 
yehicules sur la ligne en faisant la navette entre les points a 
desservir. 

Dans ces conditions, les dangers de coliision en pleine voie 
n'existent plus qu'en cas de scindage de train ou de wagons echap- 
pes. 

Sur les railways beiges, il n'a que quelques applications du Ser- 
vice en navette. 

III 

Gas d'application. 

Les nouvelles conditions relatives a l'etablissement et a Texploi- 
tation des raccordements prives aux stations du reseau de TEtat- 
Belge, en simplifiant Tinstruction des demandes et en diminuant 
les charges incombant aux Interesses, ont pour consequence de 
rendre ces embranchements tres-nombreux. 

En outre, la question des chemins de fer vicinaux est entree dans 
sa periode d'execution et le developpement de l'industrie des trans- 
ports fait presager la construction de lignes ä trafic local. 

Sans aucun doute, dans un avenir prochain, ces raccords aux 
usines, aux fabriques, aux chantiers, aux etablissements indus- 
triels et commerciaux et ces lignes ä trafic local sillonneront tout 
le territoire. 

EUes s'etendront non-seulement en nombre, mais aussi en lon- 
gueur, et constitueront un Systeme de lignes speciales qui forme- 
ront definitivement un nouveau reseau de chemins de fer. 

Chaque section ou affluent n'aura, il est vrai, qu'un trafic local 
souvent trfes-reduit, mais nombre de ces lignes seront • necessaire- 
ment reliees entre elles. Certains groupes de raccordement acquer- 
ront ainsi de Timportance, auront leurs points d'arrßt, leurs hal- 
tes, leurs cours ä marchandises, leurs installations particulieres et 
devront, en un mot, repondre aux exigences de Iransports plus ou 
moins developp^s. 

Nombre de ces embranchements comporteront Tutilisation cons- 
tante d'une machine et par consequent un service en navette. 
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Les stations des lignes actuelles auxquelles plusieurs embran- 
chements viendront se confondre, deviendront par la mime des 
gares de formation oü les installations necessaires pour assurer ce 
Service special seront condensees. EUes possederont notamment les 
locomotives affectees a ces exploitations restreintes. 

II serait d'ailleurs possible de desservir a Taide d'une seule ma- 
chine plusieurs raccordements relies entre eux. (PL XXIII flg. 1). 

A cdte du trafic des marchandises, on serait naturellement ame- 
ne ä creer un mouvement pour les voyageurs. Une semblable inno- 
vation serait, a cet egard, une extension aux dispositions admises 
a l'Etat-Belge au sujet des arrSts des trains de voyageurs ä des 
points situis en pleine voie, pour y prendre et y d^poser des 
voyageurs. 

Cette derniere £acilit^ Offerte au public fait pr^voir d'heureux 
rösultats. 

Elle imprimera, sans nul doute, une impulsion nou volle aux re- 
lations commerciales. 

Au besoin, on pourrait adopter des trains l^gers et un mat^riel 
special pour la compösition des trains de voyageurs. 

Du reste, le Service de tramways sur les railways est d^jä orga- 
nise sur certaines lignes ä traflc restreint, notamment sur le che<- 
min de fer de Liege a Maestricht. 

Favoriser le commerce par de semblables mesures, c'est pousser 
les particuliers a l'habitude des voyages, c'est leur oflfrir les occa- 
sions de cr^er de nouvelles relationsetde se livrer ä des transactions 
nouvelles, c'est developper les echanges entre toutes les branches 
de l'industrie, c'est etablir un etat de choses qui permet de recon- 
naitre l'eflScacit^ de la construction de nouveaux raccordemeuts,de 
nouvelles lignes et qui denonce l'opportunite ou la necessite de la 
creation d'un nouveau r^seau dans les conditions esquissees ci- 
dessus. 

Dans la plupart des cas, ces lignes comporteront un Service en 
navette. (*) 

Qua Texploitation du reseau vicinal soit ussur6e par les soins de TEtat, ou 
remise] aux mains de compagnies, ou laiss^e ä rinitiative des communes et des 
particuliers, la questioa reste enti^re, Torganisation des Services peut Stre exa- 
min6e en toute hypoth^se. 

L'lntervention du gouvernement est indispensable. 
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£n effet, les soci^t^s concessioonaires sont n^cessairement tenues ä souscrire 
certains engagemento, elles doivent se rallier 4 des Conventions d'int^röt gönöral. 

D'ailieurs, ä l'origine du d6veloppement de la voirie vicinale ferr6e, les com- 
munes ne disposeront pas loujours des capitaux n^cessaires ; elles seront donc 
admlses ä lib^rer leurs actions par des annuit^s, ou mSme ä profiter de subsides. 

Que le mat6riel des particuliers seit admis sur les lignes de l'Etat et que 
ceux-ci se servent des voitures et des locomotive» de l'Etat, un cahler des char- 
ges doit ^videmment ^tre Impose aux exploitants pour regier toutes les dispo- 
sitions de Texploltation, notamment Celles relatives aux obligations r^ciproques 
des parties int6ress6es, a T^change du mat^riel, ä )a remise des wagons charg6s 
au point de raccordement, aux conlitions de la construction des voies, (surtout 
en ce qui concerne T^cartement, les ranipes et les rayons limit^s) et le cas 6ch6ant, 
a Tam^nagement des garages et des d^pendances,ä la r^glementation du gardien* 
nage des passages ä nivean et des traverses dans les villes et les villages desser- 
vis,ä la surveillance de la route,ä son entretien,aux dimensions des v^hicules de 
transport, ä la d^termination de la Charge par essieu et de la force des engins 
de traction, etc., etc. 

Dans Toccurence, les points concemant la largeur de la voie et la Charge 
maximum par essieu sont d'une importance majeure. 

Pour tel chemin de fer, utilisera-t-on des routes et des chauss^es existantes 
pourla pose du railway, ou utilisera-t-on une plate-forme particuli^re ? 

Ccnstruira-t-on des locomotives de types speciaux, ou se servira-t-on des 
machines des compagnies ou de TEtat ? 

La d^pense de premier etablissement et d'exploitatioo, c'est-ii-dire le prix 
de revieat par unite lülom^trique, r^sultera du choix du type des voies et 
des machines. 

La question d'öcartement d^pendra du reste principalement de l'importance 
probable du trafic. 

Suivant les circonslances, il fandra sacriiier aux conditions de construction 
ou ä Celles d'exploilation et adopter la voie normale ou la voie Streite et les 
transbordements. 

De meme Temploi des engins de traction, (dans le genre des voitures Belpaire) 
qui constituent un trainpour voyageurs tout outill6, s'imposerait'dans Tesp^. 
Ces sortes de v^hicules seraieot de la plus haute utilit^ et surtout d'un usage 
tres-^conomique ; le service d'un eonvoi de l'esp^ce n'exige, en effet, que le con- 
cours de deux agents. 

11 y aurait Heu d'6tudier chaque fois la question de la Charge des 
essieux, suivant les conditions du Programme local et d'^viterlessuj^tionset 
l'augmentation de depenses qui doit nöcessairement r^sulter de la döpendance 
de ia locomotive et de la voiture. 

?iotonsqu'il peut etre n^cessaire d'adopter des locomotives sans foyer et sans 
fumee et d'imposer des dispositions speciales ä l'avant et aux c6t6sdes machines, 
en vue d'ecarter les dangers qu'occasionnerait Tetablissement de railv\rays sur des 
chemins 6galement livr^s ä la circulation das pi6tons et des attelages. 
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I^s conditions d'exploitation pourraient ainsi etre r^ellement ^conomiques : 
elles r6pondraieot pleinemenl et exaclement au v6ritabie caractöre d'un n^seau 
d'int^r^t local. 

Ajoutons eflcore qu'en cas d'etablissemenl de chemins de fer vicinaux spöcia- 
lementdestin^sauxexploitationsagricoles, il peut ctre opportun d'adopter un 
ou des trongonsde voies portatives. 

Or voit que sur ces ailluents, sur ces groupes d'embranchemeats raccordes au 
meme point et en g^n6ral, sur les faisceaux de voies ä traflc local restreint, le 
Service du mouvement pourralt etre assure par une de ces locomotives speciales 
qui ferait ia navette eatre les points desservis. 



IV 

Gonclusions. 

On se trouverait alors dans les conditions requises pour adopter 
une exploitation par Systeme dit < en navette». 

Pour un mouvement fort restreint, ce service est d'une economie, 
d'une simplicite et d'une securite tres-grandes. 

II perltet evidemment la marche des trains directs. 

En Belgique, il ne peut necessairement, en l'etat actuel des 
choses, recevoir d'applications nombreuses. 

Cette Organisation ne pourrait donc §tre en honneur que dans 
des cas speciaux, comme sur les lignes constituant un reseau eco- 
nomique, un reseau vicinal tel qu'il a ete defini plus haut dans ses 
grands traits. 

Pour la plupart des lignes actuelles, on doit absolument recourir 
ä des modes d'exploitation plus complets. 
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EXPLOITATION PAR LE TfiLEGRAPHE. 
I 

G6n6ralit6s. 

Le Service sur les lignes ä voie anique peut etre assur^ a Taide 
du Ülegraphe ordinaire. 

Dans ce cas, le Systeme de protection par des appareils fixes con- 
siste simploment en jeux de signaux etablis aux approches des 
gares. 

En Belgique notamment, chaque Station est protegee de chaque 
cöte par un signal ä distance et un disque d'arrlt. Normalement ces 
signaux sont au passage, sauf pour les gares de croisement. 

Les chefs de Station expedient les trains, d'aprfes un ordre de 
choses etabli a l'ayance. 

Des itin^raires präsentes sous diverses formes, dans les guides et 
dansles livrets,sur des afiiches,par destableauxsynoptiques,par des 
traces graphiques, etc. , indiquent les heures rigoureuses de depart, 
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les delais accordes pour les trajets, les arrfits, et leur duree, les 
points de croisement et de depassement des trains regulierst etc. 
Un ensemble d'iustructions pr^cises dont l'opportanite et la 
necessite ont 6t& sanctionn^es par rexperience,determinent lesdis- 
positions du regime de la circulation des trains sur ces voies et 
tous les d^tails ayant trait a Texploitation. 

Les prescriptions relatives a Torganisation des Services sont 
^dictees dans des ordres de seryice, des ordres speciaux, des ma- 
nuels et recueils divers. 

EUes d^finissent les attributions et devoirs des ouvriers, des 
agents et des fonctionnaires, les mesures et precautions ä prendre 
dans chaque circonstance ordinaire ou accidentelle. 

Les Instructions reglent notamment les dispositions concemant 
la manoeuvre des signaux, Tusage du t^l^graphe, la formation des 
trains speciaux, la circulation des wagons de Service, Tannonce 
des retards, les demandes de secours, les depassements et croise- 
ments des trains, etc. 

II 

Des changements de croisement. 

En ce qui concerne les changements de croisement, les mesures 
a prescrire doivent fitre particuliferement Wen definies. Wen detail- 
lees. 

C'est ainsi qu'en Belgique on exige Techange de quatre depßches 
tel^aphiques dont le texte est inscrit dans un tableau ad-hoc pla- 
ce sous les yeux du personnel. L'initiative d'un changement de 
croisement est reservee au chef de la gare dans laquelle Tun des 
trains qui doivent s'y eviter est arrive regulierement. 

A propos des formalites a remplir dans les cas de Tespece, il 
semble y avoir superfetation de telegrammes. En effet, il faut un 
certain temps pour les lancer, les recevoir et les inscrire ; les ma- 
chinistes et les chefs-gardes s'impatientent, insistent pour obtenir 
Tordre de marche requis et malheureusement ce bulletin est par- 
fois delivre avant que Techange complet des depöches ait eu lieu ; 
des evenements desastreux sont ä redouter. 

Mieux vaudrait reduire ä deux le nombre des Communications a 
faire entre les deux stations interessees. 

La demande et la reponse concues dans les termes indiques ci- 
apres semblent suffire. (PI. XXIII fig. 2). 
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I^Depkche. 

Station de A a Station de 13. 

« Si train n** x^ est arrive a B, demande a vous envoyer 
train n*' x^. » 

Reponse, si train x^ est arrive en B, Station de B a Station de A. 

€ Train n** Xj est arrive, lancez train n* x^.» 

Si le train n* x, n'est pas arrive, la reponse sera : 

€ N'envoyez pas train n*' x^, train n** Xj n'est pas arrive.» 
ou encore selon ce 'qu'il en est. 

« N'envoyez pas train n* x^, vous envoie (ou vous ai envoye) 
train n* Yj.* 

III 

Intervalle entre les trains. 

Dans tous les cas, avant chaque depart,le chef de Station commu- 
nique avec le chef de train et verifie si le convoi est pourvu de 
tous les signaux requis;enoutre, le chef-garde s'assure bien que le 
mecanicien connait la route et l'horaire du convoi qu'il conduit. 

II s'etablit ainsi un double controle au sujet de l'heure du depart, 
de l'itineraire, du prochain arret et d'autres circonstances particu- 
lieres. 

On adraet dans certaines exploitations oü le trafic est assez in- 
tense, que deux ou plusieurs trains peuvent etre envoyes succes- 
?ivement dans le meme sens, sans attendre l'avis de Tarrivee du 
dernier train lance, de la part de la sta-tion destinataire. 

Deux ou plusieurs trains peuvent donc se trouver en meme 
temps sur le trajet, entre deux stations voisines. 

ün intervalle de temps, cinq ou dix minutes, suivant les ne3es- 
sites et la nature des trains se succedant, doit etre observe entre 
deux expeditions consecutives. 

En Belgique, cette disposition est egalement admise. Aussi 
oblige-t-on les agents de la route a presenter le signal de ralentis- 
soment ou d'arret a un train arrivant a portee d'un postc d'obser- 
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vation, 5 miiiutes apres le passage du train precedent. 

II est egalement prescrit de couvrir dans les deux sens, un train 
en detresse ou arr§te en pleine voie pour cause quelconque. 

Si le Service acquiert une certaine importance, on concoit que ce 
mode d'exploitation presente des incertitudes et des dangers conti- 
nuels. (Voir a ce sujet les consid^rations exposees au chapitre i qui 
examine Torganisation analogue sur les lignes ä double voie.) 



IV 

Des tableaux diurnes. 



Une mesure efRcace a preconisercomrae complement ä cetce Orga- 
nisation par les reglements et le telegraphe, est l'adoption d'un 
tableau diurne admis sur certains reseaux. 

Chaque Station possederait un tableau sur lequel seraient inscrits 
aTouverture du ser\ice,(ou ä une heure determinee si le service de 
nuit existe) les numeros ou les denominations des trains dans 
Tordre de leur succession. 

Apres le passage de chaque convoi, le numero de celui-ci serait 
efface ou enleve et tout le personnel de la gare aurait ainsi cons^ 
tamment sous les yeux Tindication des trains encore a recevoir. 

En cas d'accident, de la formation de trains speciaux, de service 
trcs-charge, d'encombrement, on comprend combien ce memento 
peut Ätre utile. 

Quelles que soient les mesures complementaires admises, ce 
Systeme d'exploitation par le secours du telegraphe reste incomplet. 



Imperfections du Systeme. 

Quand un chef de Station expedie un train, il ignore oü se trou- 
vent les conyois lances auparavant dans le meme sens et ne sait 
meme pas s'ils sont parvenus ä la gare suivante. 
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On concoit les apprehensions qu'il eprouve continuellement, car 
les fonctionnaires et agents a qui incombe le soin d'assurer la cir- 
culation des convois, sont responsables des fautes commises. 

Mais avec une exploitation organisee par ces procedes trop som- 
maires, les agents, en accomplissant meme scrupuleuseraent leurs 
devoirs, en se conformant meticuleuseraent aux Instructions en vi- 
gueur, ne sont jamais rassures, la crainte et le doute pesent sur 
tous les actes de leur Service. 

En un mot, le block-system n'est pas realise par uh service ainsi 
dispos^ et les chances d'accident peuvent surgir ä tout instant. 
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BLOCK-SYSTEM PAR LE TELEGRAPHE. 

I 

Principe. 

Si le nombre de trains circulant sur une ligne ä voie unique n'est 
pas trop coiisiderable, on peut adopter le Systeme de cantonnement 
des trains sur des sections qui sont precisement les trajets entre les 
stations consecutives. 

On substitue ainsi ä un Intervalle de temps,un Intervalle de lon- 
gueur. 

Avec une reglementation analogue a celle indiquee pour le cas 
du Service ordinaire par le telegraphe, on adopterait en outre les 
dispositions particuliferes suivantes : 

Une Station ne pourrait expedier un train sans autorisation 
formelle de la part de la gare voisine. 

En outre, apres avoir obtenu la voie, un telegramme annoncant 
le depart de tout train serait transmis au chef de Station qui aurait 
permis de lancer le train vers sa gare. 
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II y aurait transmission de trois dep^ches pouu la circulation de 
cliaque train entre deux gares consecutives, mais il n'y aurait, en 
realite, que deux telegrammes echanges lors de chaque expedition 
d'un convoi d'une Station a Tautre, soit un pour chaque gare. 

La Station expeditrice, avant de laisser partir un train quelcon- 
que, s'adresserait a son coUegue en ces termes ; (PI. xxiii fig. 1.) 

Station de A a Station de B 
« Puis-je lancer train n* x, ? > 
Reponse du fonctionnaire interpelle, si la voie est libre : 

Station de B a Station de A. 

€ Le dernier train n' x^ est arrive, oui. > 

S'il y a motif pour refuser, il transmettra lui-m6me le telegram- 
me suivant : 

« Non, ne lancez pas train n* x^. » 

Au moment oü le train x^ pourrait partir, il Tannoncerait par 
les mots : 

« Train n** x, part. > 

Le 3' telegramme pourrait, ä la rigueur, Stre supprime, mais 
comme il serait envoyelors du depart de chaque train,il n'y aurait, 
en definitive, qu'un seul telegramme a transmettre par chaque Sta- 
tion pour le depart de chaque train, c'est-a-dire que ces formalites 
ne chargeraient pas le service d'une maniere exageree. 

D'ailleurs, dans ces conditions, les mesures relatives au change- 
ment de croisement seraient inutiles ; les dep^ches precedentes 
prevoient tous les cas de depassements et de croisements reguliers 
ou irreguliers. 

Ainsi prenons Texemple des 2 trains x^ et y (Fl. xxiii, flg. 2) 
devant se croiser a la Station A entre 10 h. 5' et 10 h. 7'. 

Le 1*' convoi x^ est arrive ä Theure 10 h. 5'. 

Si le second y est en retard de plus de 10 minutes, le chef de 
gare B a avise A de cette circonstance (ce serait du moins un soin 
prescrit reglementairement par les instructions). 

La Station A agit donc comme si le n* x^ devait poursuivre sa 
marche et demande a B : 
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Station de A a Station de B 

€ Puis-je lancer train n» x^? > 

et le chef de la gare B repond : 

« Le dernier train n^ Xj etant arrive, oui. » 
Le croisement des n" x, et y pourra donc avoir lieu en B sans 
que d'autres precautions soient necessaires. 

En cas d'oubli, si B voulait expedier le convoi n* y avant Tarri- 
vee du n" x,, comme il doit demander la voie a A, celui-ci le rap- 
pellerait aux faits en lui repondant ceci : 

€ Si train n"* x^ est arrive, oui. » 

Gas dispositions permettraient donc de reduire le nombre de cas 
particuliers qui exigent une reglementation speciale ; elles simpli- 
fieraient les Instructions et par la m£me assureraient une marche 
plus reguliere a toutes les branches de service se rapportant a l'ex- 
ploitation. 

II 
Observations. 

I* Les combinaisons examinees maintiennent la possibilite d'or- 
ganiser des trains directs sur les lignes oü ces dispositions seraient 
admises, du moins en autorisant, pour ce cas, les chefs des stations 
i demander la voie un peu avant l'arrivee des trains chez eux (par 
exemple 10 minutes.) 

£• Comme le premier avis, (celui de Tarrivee d'un train a une 
Station} serait donne normalement, ce Systeme n'exigerait que l'e- 
change dedeuxtelegrammes mais il pourrait cependant,dans certains 
caSfdevenir assujetissant pour le personnel et occasionner des retards. 

Du reste,dans tous les systemes d'exploitation par le t^legraphe, 
rinterruption d'un fil, la chute d'un poteau, une d^terioration 
aux appareils ^lectriques compromettent la bonne marche du Ser- 
vice. 

II est evident qu'en cas d'accident de cette nature, les chefs de 
Station ne peuvent expedier les trains que suivant Tordre de suc- 
cession prevu par les itineraires regulierement arr£tes et annonces 
dans des conditions reglementaires. 
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II est juste de coiistater que des accidents de ce genre se produi- 
sent rarement. 

Avec un personnel convenablement dresse, une surveillance 
activeetun controle severe, on peut cependant,parcesseuls moyens, 
obtenir une Organisation satisfaisante, mais neanmoins insufli- 
sante pour un trafic de quelque intensite. 

3* L'emploi de telephones dans i'exploitation des lignes a simple 
voie serait d'un concours utile daus une multitude de circonstan- 
ces, notamnient en cas de trains speciaux et d*accidcnts. 
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BLOCK-SYSTEM PAR PILOTAGE. 

I 

Circulation des trains accompägnös d'un pilote. 



On peut eiicore obtei\ir le blocus des trains sur une ligne d sim- 
ple voie, en faisant accompagiier les raachinistes par im agent spe- 
cial ou en leur remettant iin objet ad-lioc sans leqiiel ils ne peiivent 
se mettre en marche. 

C'est pour des trajets tres-courts et dans des circonstances toutes 
particulieres,qiron a recours a un liomme pour organiser le Service 
de pilotage. 

En effet, dans ce rnode d'exploitation, il est prescrit qu'un homme 
muni d'un insigne dont il n'existe qn'un seul exemplaire, par 
exemple, un brassard signe par le chef de servioe, soit a bord de 
chaque train (lui parcourt la ligne. 



Digitized by 



Google 



- 217 



De semblables mesures ne sont employees que pour des parcours 
de longueur reduite et se trouvant dans des conditions particulieres 
d'exploitatioii, car si les sections se multipliaient, ce service serait 
trös-onereux. 

Ce cas se presente pour le passage des tunnels sur les lignes ä 
simple voie. 

ün convoi doit don: s'arreler ä Tentree et a la sortie du tunnel 
et au besoin, rouler lentement pendantle trajotdans le souterrain. 
Des signaux doivent etre etablis aux endroits oü les trains doivent 
Stopper. 

Un point tres-iraportant de cette Organisation speciale, c*est la 
nomination du pilote : son nom doit figurer dans l'instruction qui 
detaille les dispositions du service ; cet agent doit pouvoirjustifier 
de son titre et prouver son id^ntite aux raachinistes. 

Ces mesures de precautions sont surtout necessaires quand le 
sei'vice de pilotage doit etre adopte fortuitement et temporaire- 
ment, cor. ine en cas d'accident sur une ligne a double voie, 
de renouvellement de ponts, de refections aux tunnels et aux 
üuvragesd'art, etc., de passage des convois en certains endroits 
oü la circulation est devenue soudainement dangereuse par suite 
de pluies, d'inondations, d'ebranlements dans les remblais et 
d'autres causes analogues. 

Si, en un point du parcours sur Tetendue duquel le service de 
pilotage est momentanement organise, il existe une bifiircation, il 
va Sans dire qu'il ne faut pas negliger jle placer des agents charges 
de faire respecter des consignes bien definies et ecrites. 

S'il etait absolument necessaire de faire passer deux trains dans 
le meme sens ä court intervalle, on pourrait adopter les mesures 
suivantes : 

Aucun convoi ne circulera sur le parcours du service special, 
saus pilote ou sans un ordre de marche delivre et signe par lui. 

Ainsi le premierdcs trains qui doivent traverser le passage spe- 
cial, s'arretera au signal, le pilote lui remettra une piece tenant 
lieu de sa presence et il montera ä bord du dernier convoi qui se 
presentera pour passer. 

("ß teinper.iment peut devoir etre admis en cas d'accidents obs- 
truaut TiiHCJ dos voj.^s. 
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Le iiombre de miiiuteä u aitendre pour faire partir un traiu dans 
le iri^Tiie sens devra, autant que possible, etre determine ä Tavancc 
par un employe qui en fera rapport a son chef immediat. 



II 

Exploitation par le Staff-system. 

Lorsque sur une ligne donnee, le mouvement est relativement 
restreint et ne depasse pas, par exemple,dans les mcments Ics plus 
critiques de la journee, trois ou quatre trains par heure dans le 
meme sens, on peut adopter le Systeme du baton pilote comme il 
est pratique en Angle terre. 

Toutefois les stations ne doivent etre distantes que de cinq a 
dix kilometres pour permettre ce mode d'exploitation. 

II consiste ä affecter un bäton special exclusivement au service 
de la circulation entre deux stations voisines. 

L*artere est divisee en un nombre de troncons egal a celui 
des stations moins un. 

Autant il y a de sections, autant faut-il de batons distincts de 
formes ou de couleurs speciales. 

Un train ne peut quitter une gare, pour s'engager sur une sec- 
tion quelconque, sans porfer le baton correspondant ä bord de 
la machine. 

C'est lechefde Station qui est tenu de remettre cet insigne 
constituant Tordre du depart. 

La marclie d'un train qui doit parcourir un trajet sur lequel sout 
situees les stations A, B, C, D etE, (PI. xxiii, flg. 2) est assuree 
dans les conditions suivantes : 

Le train ayant quitte le premier point A, muni du bäton de la 
section AB, devra s'arrßter en B, prendre l'insigne dutroncon BC, 
et ainsi de suite pour toutes les autres gares oü il prendra, a 
chaque arrßt, le staff correspondant au trajet partiel suivant. 

La condition de la duree minimurn du parcours total A E est que 
le train trouve a chaque Station, le baton de la section suivante. 
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I^s itineraires sont evidemraeiit etudies et arretes de facon a 
permettre ä chaque section, de recevoir le plus de trains possible. 

C'est ainsi qu'au moment du depart d'un train en A, un autre 
convoi pourra se mettre en marche en E ou D et venir jusqü'en C 
ou il croisera le premier. Les batons seront ainsi ramenes a 
Torigine des sections D E ou C D, pour permettre au dit train de 
poursuivre sa route sans devoir altendre inutilement quelque part. 

De mßme, le second train parti de E Irouvera a partir de C, les 
batons ä Torigine des trajets C B et ß A. 

Etant donnee une intensite de trafic,par exemple, 10 convoispar 
jour dans les deux sens, on pourra adopter des dispositions permet- 
tant de faire circuler ces trains, tout au moins les trains de voya- 
geurs, Sans grande perte de temps en cours de route. 

Cependant toutes les sections ne sont evidemment pas de mßme 
longueur, tous les convois no roulent pas avec la meme vitesse et 
quoi qu'on fasse, il est impossible d'eviter les inconvenients inhe- 
rents au Systeme. 

D'ailleurs, en cas d'accident, de detresse ou de deraillement d'un 
train, d'un changement de croisement ou de la circulation 
d'un convoi special, le systfeme du Staff devient tres-assujetissant. 

Si la circulation devient quelque peu active ou si les exigences 
des Services, des correspondances et des marchandises reclament, 
d'une part, des trajets rapides et d'autre part, de longues interrup- 
tions dans la marche des trains dans un sens, force est de renoncer 
au principe du blocage des convois allant vers le m^me point. II 
faut bien alors en laisser penetrer deux ou plusieurs consecutive- 
ment sur une mSme section. 

Dans ces conditions,on adopte l'organisation dite Staff and ticket- 
system. 

III 

Organisation par le Staff and ticket- System. 

Avec ce service, a chaque section de ligne, correspond non-seu- 
lement un bäton special, mais aussi une boite contenant des bulle- 
tins de marche. Le baton affecte a une section peut ouvrir la boite 
associee pour en extraire les tickets correspondants. 
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Quand plusieurs trains doivent etre expedies successivement 
d'une gare vors la suivante, avant Tarrivee de tout convoi venant 
en sens contraire vers la dite gare, lo chef de Station ouvre la 
boite renfermant les tickets, ä l'aide du baton de la section consi- 
deree, et ce, pour chaque train et en presence du machiniste inte- 
resse ä qui il reraet un buUetin de marche, c'est-ä-dire une autori- 
sation de partir. Cet ordre remplace le baton qui n'est abandon- 
ne, aveclaboite elle-mfime, qu'au machiniste du dernier train ä 
lancer. 

La boite et le staffsont remis entre les mains du chef de la Sta- 
tion voisine et c'est seulement apres arrivee de ces objets dans 
celle-ci, que des trains peuvent ßtre expedies, en sens contraire, 
sur la mSme section consideree. 



IV 



Gomparaison des trois systömes pr6c6dents. 



!• Le pilotage des trains avec le concours d'un homme donne 
une securit^ absolue ä la circulation des trains, mais il n'est prati- 
cable que pour des parcours restreints. 

2* Le Service par le stafF seul est simple, economique et sür ; il 
peut Stre admis pour Texploitation d'une nou volle ligne, alors que 
les installations tel^raphiques ne sont pas encore terminees et que 
le trafic n'a pas encore pris une grande extension. 

3* La troisieme Organisation empöche la rencontre de convois 
roulant Tun vers l'autre, mais n*evite pas le danger des collisions 
de trains roulant dans le mSme sens. 

Cependant la remise d'un ticket extrait d'une holte avec le bä- 
ten, en presence du machiniste ou du chef^arde, est une formalite 
assez marquante qui frappe necessairemenc Tattention et qui vaut 
certainement mieux qu*un ordre verbal et que la simple prescrip- 
tion d'une attente de cinq ou dix minutes entre les expeditions 
successives de trains. 

Mais ces methodes d*exploitation presentent de serieux incon- 
venients. En eifet : 



Digitized by 



Google 



- 221 



!• Le retard d'un seiil train occasionne une souffrance dans 
la marche des convois. si pas sur toute la ligne, souvent sur une 
graiKle partie. 

2* Les changements de croisement sont presque impossibles. 

3** En cas d'accident, la circulation d'une machine de secours 
Jette le trouble dans tout le Service. 

4* II faut necessairement le concours du tel^raphe pour obtenir 
une oi^anisation convenable, c'est-a-dire que les avantages de 
r^conomie et de la simplicite disparaissent. 

5** La formation de trains directs est presque impraticable. 

6* En maintes occasions, ces modes d*exploitation coijservent 
toujours le grand defaut d'amener une perturbation ginörale dans 
l'exploitation. 



V 
Gas special. 

II y a cependant un cas oü le Service par le train StaflF pourrait 
' Ätre utile, c'est pour la section d'about d'une ligne a simple vole 
raccordee a une grande Station, car souvent l'arrivee d'un train 
dans une gare importante n'attire pas assez l'attention. 

Eü effet, dans certaines stations,'denombreux trains se trou- 
vent parfois simultanement en stationnement pour attendre la 
minute et l'ordre du depart. En outre, les machinistes et les chefs- 
gardes ignorent souvent si le train qu'on attendpour pouvoir partir, 
est arrive, car les voies ne peuvent pas toutes Stre embrassees 
d'un seul coup d'oeil. II entre, du reste, en gare une s^rie de trains 
a peu pr^s en meme temps et les m^mes convois ne viennent pas 
toujours sur les memes voies. Enfln il peut se produire des mouve- 
ments d'encombrement. 

Or, comme le chef de Station se borne frequemment a donner 
l'autorisation de demarrer par un simple geste de la main, ce raou- 
vement fugitif, fait a distance, peut ötre interprete par plusieurs 
machinistes ou chefs de train comme etant adresse a chacun d'eux 
ou fitre vu par un agent auquel il n'est pas adresse : il resulte de 
cette confusion qu'un train peut partir intempestivement. 
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Pour eviter cette cause de danger, le bäton oii tout autre insi- 
gne, pourvu qu'il soit uaique pour la !•"• section de la ligne a sim- 
ple voie, devrait toujours etre ä bord d'un train parcourant la dite 
section. 

Dans tous les cas, l'ordre de depart des trains, dans les gares a 
mouvdment considerable, devrait fitre donne d'une maniere assez 
solennelle pour engager et la responsabilite du fonctionnaire tenu 
de faire ce signal et celle des agents obliges de Tinterpreter. 

Une mesure qui donnerait une garantie nouvelle sous ce rap- 
port, consisterait ä adopter pour le parcours de cette section 
d'about, un seul objet pilote d'assez grande dimension, de forme 
tres-apparente et susceptible d'^tre eclaire la nuit. 

Le depart du train ne pourrait avoir lieu avant que Tinsigne fut 
a bord de la machine, a un endroit oü il put etre vu distinc- 
tinctement des gardes-barrieres, signaleurs et ouvriers de la route. 

A Tapproche d*un convoi non-porteur du dit objet, ces agents 
auraient pour devoir de faire le signal d'arrßt. 

Cet insigne serait, par exemple, Tecriteau ou la lanterne servant 
a indiquer la destination du train sur le depart. Ce materiel. pour- 
rait, au besoin, 6tre approprie pour ce service. 

Au moment du depart et sur Tordre du chef de Station, cette 
inscription serait detachee du fourgon ou de la voiture oü eile est 
suspendue pendant le stationnement des trains et serait placee sur 
la locomotive a Tendroit reserve ä cet oflSce. 

Ce tableau ou lanterne porterait au revers le nom de la Station 
expeditrice, de sorte qu'il pourrait servir dans les mßmes conditions 
ä la Station voisine, pour 1 'expedition d'un train en retour. 

Au besoin, afin d'obliger l'agent responsable a ßtre present pour 
Texpedition et pour la reception des trains, il serait tenu, aprfes 
la pose de Tinsigne sur la locomotive, d'assujettir cet objet a 
Taide d'une clef. 

Pour le cas'oü plusieurs trains devraient 6tre expedies succes- 
sivement dans le meme sens vers la gare voisine, avant que celle-ci 
lancat un convoi vers la grande Station consideree, l'insigne- 
pilote devrait toujours Stre exige a bord de la locomotive ou du 
fourgon avant le depart. II devrait alors ßtre recueilli apres la mise 
en marche du train, ä l'extremite de la Station par un autre agent 
que celui Charge de le remettre au mecanicien pour le demarrage. 



Digitized by 



Google 



— 1^2:^ - 



Si la machine partait saps.etre munie de cette autorisation mate- 
rielle, le dit agent devrait presenter le signal d'arret et ne pas lais- 
ser sortir le train de la gare. 

Les responsabilites seraient ainsi plus engagees et le contröle 
mieux organise. 

Cependant, de pareilles mesures pourraiententrainer des lenteurs 
et des complications. 

II vaudrait mieux que Tinsigne füt dispose de teile soi'te que, 
place dans un endroit determine de la machine, il declanchat un 
signal de sortie. Celui-ci ne pourrait etre ouvert, pour permettre 
le depart, qu'apres que l'objet-pilote aurait ete place a Tendroit 
requis, sur un organe ad hoc. 

Dans ces conditions, un train parti sans ordre, c'est-a-dire sans 
avoir recu Tinsigne ou sans que le chef de Station Teüt applique 
momentanement pour provoquer le declanchement, trouverait le 
signal de depart ferme, serait ainsi oblige d'arreter et ne pourrait 
quitter irregulierement. 

VI 

Observations. 

De tous ces systemes d'exploitation, aucun ne i)ermet Texpedi- 
tion reguliere d*un assez grandiiombredetrains directs etordinaires 
dans le mSme sens, a des intervalles suffisamment rapproches,pour 
qu'une ligne ä simple voie soit susceptible d'un trafic Charge. 

Le senrice par le telegraphe presente seul l'elasticite requise pour* 
repondre a une circulation quelque peu active. 

Mais evidemment, malgre Texcellence des instructions, la plus 
grande prudence dans le choix des agents et le contröle le plus 
severe de tous les Services, cette Organisation est loin d*offrir toutes 
les conditions requises de securite. 

En admettant que dans les stations, on observe les delais regle- 
mentaires entre les envois successifs des trains, cette stricte obser- 
vance des reglements ne peut etre obtenue en pleine voie. 

Parmi les trains lances, certainsd'entreeux peuventeprouver des 
retards, subir des avaries, rester en detresse en courbe ou en des 
points Oll ils ne peuvent pas etre apercus a quelque distance. 
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Les agents de la route laissent parfois passer des traius subse- 
quents, bien que suivant de trop pres le premier, sans prendre le 
soin de presenter un signal de ralentissement ou d'arrSt. 

D^aiileurSflabase de ce Service consiste^en resume, dans une ap- 
preciation, dans une evaluation d'un Intervalle de temps. 

Aucune disposition p^rticuliere, aucun engin exterieur n'oblige 
les trains ä conserver entre-eux une distance convenable. 

Dans le cas d'un mouvement considerable, force est donc d'adop- 
tör le Systeme du cantonnement des trains ä Taide de sigimux ou 
d'appareils speciaux etablis en pleine voie. 

Les appareils electro-mecaniques peuvent seuls convenir pour 
realiser le block-system sur les chemins de fer ä voie unique. 

US ecartent des causes de retards, dispensent des mesures com- 
pliquees relatives aux ehangemeuts de croisement et evitent 
maintes autres sujetions. 
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EXPLOITATION AU MOYEN D'AVERTISSEURS 
ACOUSTIQUES PÜISSANTS. 

I 
Gonsidörations gönörales. 

Le Service dela marche des trains surune lignea simple voiepeut 
encore ßtre assure ä Taide de signaux auditifs, notamment avec les 
cloches electriques. 

En effet, au moyen de ces sönneries, chaque Station annonce le 
defjart d'un train a la gare suivante. 

En outre, si des timbres sont egalement install^s en certains 
points de la pleine voie, ces signaux sonores pont percus par les 
ouvriers de la route, les gardes-barrieres, les pontonniers, etc, et 
par les personnes qui se presentent pour passer aux traverses ä ni- 
veau. 

Si nous con.si(lerons une ligne a voie unique ABCDE (PI. xxiii, 
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fig. 2) desservie par les stations A,B>C,DctE, voici quelles seront 
les dispositions generales des installations. 

Dans chacune desgaresintermediairesB,GetD,serontetabliesdeax 
cloches, une pour chaque sens de marche, tandis que dans chacune 
des gares extremes A et E, on ne placera qu'un seul appareil (Voir 
aussi fig. 3.) 

U existera egalement des cloches en des points a^ a^, bj de 
pleine voie et Ton choisira pour ces emplacements, les endroits oü 
le Service de gardiennage est organise, comme aux passages ä ni- 
veau, aux ponts tournants, etc. 

On placera aussi les timbres a proximite des tßtes des tunnels et 
des tranchees en courbe d'une certaine longueur. 

Les distances entre les postes avertisseurs de la route seront 
d'aiHeurs adoptees en tenant compte des conditions et allures du 
trace et du profil de la ligne, de la topographie des accotements et 
des abords du railway, de la nature et de la forme des dependances 
du chemin de fer, de l'importance des tranchees, de la presence 
d'ouvrages d'art, de plantations, d'habitations, etc. 

Ces intervalles intercalaires entre les postes ne descendront, du 
reste,qu*exceptionnellement en-dessous de 500 mfetres et ne seront 
pas superieurs a 150U mfetres. 

Au moyen de ces appareils,les gares previendront tous les agents 
des stations du parcours de la ligne, du depart de chaque train ; ils 
seront ainsi mis ä meme de prendre les mesures que des circons- 
tances exceptionnelles peuvent comporter. 

C*est cette facilite qui constitue le principal avantage des instal- 
lations. 

Mais grace ä des cloches de ce genre, on peut aussi transmet- 
tre, outre les signaux d'annonce des convois, d'aucres Commu- 
nications conventionnelles,^ non-seulement dans les gares, mais 
aussi sur la route. Pour atteindre ce but, il suflSt de diflferencier 
le nombre de coups de sonneries et d'atiribuer une signification 
bien determinee a chaque serie de coups. 

On peut admettre, par exemple, pour les transmissions par les 
stations, un eode de signaux comme le suiyant : 

Un coup ou une serie de coups rapproches annonce ; un train dans 

[un sens. 
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2 coups ou 2 series de coups rapproches annoncent : un train dans 

[l'autre sens. 

3 » 3 » » » annulent le signal transmis. 

4 » 4 » » » annoncent: service termine. 

5 » 5 » » •» » signal compris. 

6 » 6 » » » donnent l'ordre : visitez train 

[au poste suivant. 

7 » 7 > > » » arrßtez train. 

8 > 8 » > » annoncent: wagonsechappes. 

Les systemes de cloches qu'on adopte actuellement, permettent 
en outre aux agents de la route, de transmettre aux stations voi- 
sines ou aux autres postes, divers signaux de secours, comme eeux 
indiques ci-apres : 

!• Voie obstruee. 

2* Train deraille. 

3* Envoyez machine. 

4* Envoyez secours medicaux. 

5* Envoyez ouvriers et outils. 

6* Visitez train. 

7* Arrfitez train. 

8* Wagens ecbappes. 

II 

Sonneries Siemens et Halske avec postes 
de secours. 

a) Cloehes. — Parmi les cloches les plus employees 
pour Texploitation des lignes a simple voie, nous citerons les sys- 
t&mes ci-apres : 

!• Systeme Siemens et Halske simple, ä inducteur. 

2* » d^Orleans, a courant voltaique. 

3* > de cloches Leopolder, aussi a courant de pile. 

4* > Regnault ä couraat de pile et ne comportant pas de 

mouvement d'horlogerie. 
5* > des sonneries Siemens et Halske avec signaux de 

secours, ä courants induit et voltaique. 
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Comme ces dernieres installations permettent seules Toi^anisa- 
tion du blocus des trains de Station en Station, et qirelles presen- 
tent, du reste, toutes les dispositions avantageuses des autres sys- 
temes et, enoutre, d'autres ressoiirces precieuses pour le service, 
nous nous bornerons ä decrire ce type de sonneries, comme etant 
le plus perfectionne. 

Les installations de ce Systeme de sonneries consistent en clo- 
ches placees dans les stations et en certains points de la pleine voie, 
principalement aux passages ä niveau et aux postes gardes (voir 
PL XXIII, fig. 3 et 4). 

Dans chaque gare intermediaire B, il existedeux cloches et dans 
toute gare Ute de ligne, il n'en existe qu'une seule. 

Tous les appareils echelonnes entre deux stations (y comprLs deux 
de ces dernieres) sont relies par un seul fil aerien destine a recevoif 
les courants voltai'ques permanents et les courants induits tempo- 
raires necessaires au fonctionnement des mecanismes. 

Occupons-nous tout d'abord des dispositions relatives aux cloches 
d'annonce. 

Celles- ci sont frappees par leurs battants respectifs s et i, lors- 
qu'il y a declanchement d'un . organe en relation avec les pifepes 
d'un mouvement d'horlogerie qui est destine ä faire fonctionner les 
sonneries en question. 

Si le levier L vient a osciller par une cause quelconque autour 
de son axe 1 (fig. 5.), le balancier B, sollicite par la masse M, bas- 
cule autour de Taxe b, le doigt D qui s'appuyait sur une partie 
pleine p du dit axe b, se degage par Tevidement v, et des lors le 
contre-poids P peut agir efficacement sur le tambour T par Tinter- 
mediaire du cable G. 

Le cylindre T commence ä tourner avec Tarbre a et avec lui, la 
grande roue dentee A et la petita roue d qui enträtne le doigt D. 

Mais la dite roue A est armee de 10 chevilles h (dont 2 rensei- 
gnees par les n~ 1 et 5 sont plus saillantes que les huit autres). 
Une rotation du Systeme am&ne chacune des chevilles contre un 
bras S du coude S s m qui oscille chaque fois en lancant le marteau 
8 sur la cloche. 

Toutefois, apr^s une salve de cinq coups, le goujon 5 est arrive 
a la Position qu'occupait son conjugue n"" 1 diametralement oppose 
et le mouvement cesse. En effet, un peu apr^s la mise en rotation, 
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le doigt D a souleve le balancier ß en glissant le long du petit plan 
incline i i, ce qui a retabli l'encliquetage E des pieces L et ß, niais 
comme en meme temps,le doigt D a effectue un tour complet, il est 
venu butter contre la partie p de Taxe b et le mouvement du tam- 
bour T est completement arrlte. 

Les cloches sont simples ou doubles et dans ce dernier cas, il 
existe 2 marteaux s et i et la salve est composee de cinq series de 
2 coups. 

Quant ä la cause du declanchement, eile est empruntee a un 
courant electrique lance dans le circuit a l'aide d'un inducteur 
Siemens. (Voir introduction). 

11 suffit de pousser sur le bouton correspondant au sens dans 
lequel on veut annoncer le train, pendant qu'on tourne la manote, 
(PI. XXIV, fig.2) pour creer les courants induits positifset negatifs. 
Ceux-ci sont redresses et resolus en un seul flux direct qui va s'in- 
troduire dans les bobines de Telectro-aimant N de cliaque appareil 
(Pl.xxiiifig.5): le noyauNacquiertlemagnetismevoulupourexercer 
une force attractive capable d'attirer Tarmature V du levier 1 et 
de produire en E le declanchement qui permet 1^ fonctionneihent 
de toutes les sonneries reliees par le fil dans lequel le courant a ete 
lance. 

On voit que si Ton effectue avec l'inducteur, une serie de fois la 
manoeuvre indiquee en laissant des intervalles convenables entre 
les Operations, on provoquera des salves successives de cinq coups 
de cloches et on pourra transmettre des signaux conventionnels 
divers. 

S'il existe plusieurs sens de marche, Tinducteur est muni d'un 
nombre correspondant de boutons commutateurs. 

En realite, le fil de ligne est parcouru par un courant voltaique 
alimente par les piles de ligne X et X reunie.s par les poles opposes 
(PL xxiv). Ce courant circule constamment dans tout le circuit, 
mais son intensite est trop faible pour provoquer le declanchement 
des sonneries et celles-ci ne peuvent fonctionner que par Taction 
des courants induits plus puissants produits par les inducteurs 
Siemens. 

On voit qu'avec ces seules dispositions, en supposant mßme le 
courant de pile supprime, on peut oi^aniser la partie du service 
relative ä Tannonce des trains et aux divers signaux conventionnels 
necessaires a i'exploitation. 
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Mais les installations sont plus completes : elles comprennent 
encore des appareils telegraphiques qui sont etablis dans les gares 
et d'autres organes destines ä mettre les agents de laroute 
ä meme de transmettre des demandes aux stations voisines. 

b) Appareilfi» ielosrapliiques« — Les stations sont non- 
seulement munies de cloches, qui sont d'ailleurs plus petites qua 
Celles de la pleine voie, mais elles soTit aussi pourvues d'appareils 
telegraphiques speciaux affectes uniquement au Service de Texpe- 
dition des trains. 

Considerons 3 postes de gare A, B et C dont deux extremes et un 
intermediaire. (PI. xxiv fig. 1, 2 et 3). 

La table T de chaque appareil presente quatre leviers de contact 
1, 2, 3 et 4 faisant saillie sur le fond d'une oxcavation tttt. 

Un Chassis S fsuppose enleve dans le dessin et place en-dessous 
de la flgure) est normalement encastre dans ce renfoncement tttt ; 
comme 11 est egalement muni de quatre leviers 1, 2, 3 et 4,ceux-ci 
viennent s'appliquer exactement sur les premiers et ces contacts 
donnent la continuite ä divers circuits. 

Cctte pifece S peut s'enlever de cette position de service, pour la 
visite et Tentretien des organes interieurs. 

Sur le chässis S, sont installes un recepteur R, un manipula- 
teur M, un relai K, un paratonnerre P et une boussole ß. 

Suivant qu'il s'agit d'une Installation de Station intermediaire ou 
d*une gare terminus,il existe sous la table T,deux pedales PjCtP^ ou 
une seulepedale P pourvue d'un index N qui peut mettre en com- 
munication deux plaques D et F ou deux autres G et H situees 
au-des8us des premiferes. 

Des sonneries trembleuses S, des inducteurs I, des cloches de 
gare et de pleine route a, a. . . et des piles X et Y cömpletent les ins- 
tallations. 

Les piles de ligne X sont reliees en Opposition et foumissent le 
courant a a a allant d*un poste ä l'autre, tandis que la pile locale 
Y de chaque Station peut servir a interdire un courant local bbb 
dans l'appareil correspondant. 

Entre deux postes consecutifs A et B dont les pedales sont abais- 
s^es, le courant de ligne aaa persiste, mais se rend en terre de 
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part et d'autre, saus passer par d'autres appareils (jue les doclies 
aaa et les trembleurs S et S. 

Si Ton suppose, au coiitraire, que les pedales des deux postes 
voisins B et C sont relevees, le courant de la ligne aaa passe en- 
core par les cloclies et les soniieries ; en outre, ä chaque poste, 
il communique, par rintermediaire des pedales, avec le contact 1, 
de lä il va ä une plaque du paratoiinerre (voir le chassis S en-dessou& 
de la flg. 2), puis au relai K; il suit ensuite le chemin aa, passe 
parle manipulateur M, laboussole B, puis retoume dans une se- 
conde plaque du paratonnerre, gagne la borne 2 et va prendre 
terre. 

Mais si, en ce moment, on coupe le courant de ligne en exercant, 
par exemple, une pression sur le bouton du manipulateur M, le 
relai K ne maintient plus le balancier v en contact avec les noyaux 
a, et aj et aussitöt le ressort r agit et repousse l'autre extremite du 
levier v v sur la pointe b. Des lors, la pile locale Y peut envoyer 
un courant bbb ( — . — . — ) qui atteint la borne 3,gagne le levier 
bv, traverse les bobines E du recepteur R, va au contact 4 et pe- 
netre dans le sol. 

A chaque Interruption du courant continu, nou-seulement le cou- 
rant local passe dans le recepteur, inais la pile de ligne X de chaque 

poste envoie un courant ( ] dans la sonnerie trembleuse 

situee du cote de la pe'lale abaissee. 

Pour donner une idee plus precise du fonctionnement des appa- 
reils telegraphiques, faisoiis une description detaillee de leurs 
parties principales et indiquons successivement quelles sont leurs 
fonctions respectives. 

Le recepteur R se composcd'un mouvement d'liorlogerie pouvant 
communiquer un deplacement longitudinal a une bände de papier p 
et d'un electro-aimant E qui est capable d'attirer une armature au 
moment oü un courant local bbb passe dans ses bobines. Ce depla- 
cement de Tarmature produit Tapplication d'un disque imprimeur 
(d) imbibe d'encre , sur le ruban de papier p. 

Le manipulateur est un simple balancier M, dont une brauche est 
maintenue normalement par un ressort contre un contnct m qui 
etablit la continuite du courant de ligne aaaa, si toutefois la pedale 
est relevee. 

üne pression exercee sur le bouton M de l'autre levier du mani- 
pulateur interromptle dit courant de ligne, le levier v est attire par 
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le ressort r du relai, le (Mourant de la pile locale passe, rarniature 
de relectro-aiiiiant E du recepteur R est ramenee par un ressort et 
le disque imprimeur (d) laisse une trace sur la bände de papier p. 

Une Serie de pressions d'inegale duree exercees sur le raanipu- 
lateur M ou une serie d'interruptions du courant de ligne, obtenues 
par un moyen quelconque, produira Timpression de traits d'inegale 
longueursur le dit ruban p, c'esi-ä-dire qu'on aura Tinscription 
d'un telegramme. 

Le relai K comprend un electro-aimant a^ a^ dont les abouts a^ aj 
des noyaux attirent nn levier vv quand un courant traverso les bo- 
bines, de sorte qu'alors le courant peut passer directeuient par le 
levier suivant le cherain a a^a^a. 

Si le courant cesse, le levier v v en question est sollicite par un 
ressort r contre une pointe b. 

Le paratonnerre P est forme de 4 plaques inlerieures et d'une 
plaque superieure, a stries perpendiculaires et juxtapose^es. En 
cas de decharffe atmospherique tres-forte provenant de coups de 
foudre, les courants passent d'iine plaque ä l'autre et se rendent en 
terre, sans exposer les Operateurs iii alterer les autres organes des 
appareils. 

La boussole I* sert a indiquer le passage du courant de ligne 
dans la partie aaa du circuit, car alors raiguille dj ce galvanos- 
cope s'incline. 

On peut donc correspondre d'une Station a l'autre et transmettre 
toutes les Communications utiles. 

Toutefois,pour se mettre en relation,les jstations d')ivent pouvoir 
s'interpeller. 

Voici comment ce refultat est obtenu : 

Une scnnerie composee d'un electro-aimant e, d'un levier w, 
d'un marteau n et d'un timbre s, est intercalee dans cliaque cou- 
rant de ligne. En outre, de chaque tremblour, part une derivation 
ccc qui n'cst fermee que si le courant de ligne est interrompu ; en 
effet, quand on pousse sur le manipulateur M, le courant aaa est 
interrompu, le levier \v n'est plus sollicite contre l'electro-airaante, 
mais est rappele par un ressort r. Or alors la plle X envoie un 
flux ccc dans les bobines e et le marteau n revient frapper le tim- 
bre s ; en lachant le manipulateur, on retablit le courant de ligne 
et le marteau n est rappele contre Ic timbre s. 
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Uiie Serie d'oscillations imprimees au mauipulateur provoquera 
donc le tintement des sonneries d'appel des 2 gares. 

Le chef de Station interpelle, doit appuyer avec le pied sur la 
pedale placee du cöte d'oü est venue la demande de co'm- 
municalion, et les deux fonctionnaires peuvent se transmettre reci- 
proquement toutes les correspondances necessitees par les besoins 
du Service. 

Avec ces installations,on peut organiserle service du block- sys- 
tes: par cloches dans les conditions indiquees ci-apres : 

Avant de donner Tordre de depart a un train, la Station expe- 
ditrice demande, au moyen des appareils telegraphiques, si eile 
peut lancer le dit convoi. 

Si eile est autorisee par la gare destinataire, eile demandera ä 
celle-ci d'annoncer le train, ce que la Station interpellee fera en 
manoeuvrant Tinducteur : les grosses cloches de la pleine route et 
des deux gares en communication fonctionneront et avertiront tous 
les agents Interesses qu'un train va circuler dans tel sens. 

Avec ces precautions qui ne dispensent d'ailleurs pas des obli- 
gations ordinaires de service, il est presqu'impossible que deux 
gares voisines lancent des trains Tun vers l'autre. II faudrait pour 
qu'un fait semblable se produisit, que la Station qui a autorise et 
annonce le depart d'un convoi et que Tautre qui a demande et 
obtenu passage, oubliassent toutes les deux la serie des Operations 
effectuees a cette fin ; en outre, il faudrait que les agents des 
trains et les preposes des deux stations n'eussent absolument rien 
entendu ni remarque. D'ailleurs, si malgre tout,une erreur pareille 
se produisait, eile serait encore reparable, car les ouvriers de la 
route auraient ete prevenus du depart de deux trains dans deux sens 
opposes: il y en aurait dans le nombre qui prendraient les mesures 
requises pour jeter Talarme et arrßter les convois indüment partis, 
et pour faire certaines transmissions aux gares voisines. 

c) Sig^nauÄ ilo i«ecoiirü. — Nous avons vu que des inter- 
ruptions du courant de ligne fönt tinter les timbres d'appels des 
deux gares en correspondance. Or les sonneries de route sont mu- 
nies d'un manipulateur ordinaire qui permet de transmettre les 
Communications que de besoin ; mais comme on ne peut exiger la 
connaissance du telegraphe de tous les agents, les cloches de route 
sont en outre munies de petits disques (d) (1^1. xxiii, fig. 4 et 5) 
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dont les jantes sont encochees et presentent une succe^ssion de 
Segments saillants et d'echancrures d'inegale longueur qui peu- 
vont servir a provoquer une serie d'inlerruptions susceptibles de 
faire tbnctionner les recepteurs Morse des gares. 

En effet, on peut monter un disque quelconque d sur Tarbre o 
d'un pignon engrenant avec la roue dentee A ; il suffit de placer 
les manchons axial et excentrique de ce disque d rcspectivement 
sur Taxe o et sur la goupille g, axe et goupille fixes sur une plaque 
solidaire de Tarbre o. 

Quand le disque d est ainsi en position, on declanche directement 
Tencliquetage E, en poussant avec la main sur un petit levier a 
bouton N ; cette nranneuvre libere le mouvement d'horlogerie, les 
goupilles soulevent le marteau et les cloches retentissent. 

Mais la rotation de Tarbre a entraine celle de Tarbre parallele o , 
de Sorte que les dents du disque d viennent attaquer la branche c 
(fig. 4) d'un cou4e commutateur bc et provoque une serie d'inter- 
ruptions du courant qui circule entre les 2 gares voisines. 

Si celles-ci ne sont pas dans le circuit, c'est-a-dire si leurs peda- 
les correspondantes sont abaissees, la rotation du disque d de se- 
cours n'a pour effet que de faire vibrer les sonneries d'appel, mais 
alors les chefs de Station ou leurs delegues sont tenus de preparer 
les appareils, en appuyant le pied sur la pedale et en laissant cou- 
rir la bände de papier du recepteur. Or, alors ils recoivent le signal 
transmis du poste de pleine voie sur la bände p et accusent re- 
ception en lancant le signal « compris », au moyen de cinq salves 
de cinq coups de cloches. 

Chaque appareil de pleine voie comporte plusieurs disques echau- 
cres dilferemment et representant cliacun un signal conventionnel. 

De plus,tous les disques d'un mäme poste compreunent une partie 
de jante identique ce qui donne un indicatif commun specifiant le 
numero et Templacementde la sonnerie qui a transmis une com- 
munication. 

Les stations etant approvisionnees de formulaires, les agents 
preposes au telegraphe remplissent ceux-ci, les signent et les re- 
mettent au chef de Station. 

Ci-joint un exemple de ces bulletins : 

Station de .... 

Signal de secours n* 4 : Envoyez ouvriers et outils. 



Sonnerie de route n*.. 
Recu le. 



Le telegraphiste. 
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Installation des sonneries de route Siemens 
en Belgique. 

Le Systeme de cbches qui vient d'etre decrit a ete adopte sur un 
certain nombre de lignes a simple voie du reseau de TEtat-Belge. 

a) Annonecs. — Les annonces a transmettre par ces sonne- 
ries sont les suivantes : 

Une salve de cinq coups aimonce d'un Irain dans un sens. 
Deux salves i> annoncent > dans Tautre sens. 

Trois x». » annulent le uernier signal transmis. 

Quatre » » annoncent signal de conge. 

Cinq » » j» » compris. 

Six » » x> alarme. 

La transmission des annonces s'effectue par les stations dans les 
conditions suivantes : 

P Un peu avant le depart d'un train, le telegraphiste de la 
Station expeditrice appuie sur la pedale correspondante au 
sens que le convoi doit prendre et interpelle la gare destinataire. 

2*" Quand celle-ci a repondu par le raot t compris »,1a l"« Sta- 
tion lui demande de sonner. 

3° Si rien ne s'oppose a la circulation du convoi sur la ligne, la 
Station interpellee envoie les courants induits necessaires et toutes 
les cloches retentissent. 

4" Des lors le train en attente, p3ut etre lance. 

5*^ Ces Operations s'effectuent sur Tordre et sous la responsabilite 
du chef de Station. 

6* L'echange de ces signaux speciaux ne dispense pas de Tobli- 
gation d'observer toutes les autres dispositions en vigueur. 

7* Lorsqu'on envoie plusieurs fois des courants pour provoquer 
plusieurs declanchements successifs, il est prescrit a Tagent qui 
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manoeuvre rinducteur d'attendre que la cloche de la Station ait 
fini de sonner avant d'envoyer un autre courant et mßme il est 
prescrit de laisser un certain intervalle entre les declanchements 
successifs, pour permettre la distinction entrö les diverses salves. 

8** II est recommande aux agents interpelles par une Station ou 
par un poste de route, de mettre incontinent, les appareils dans le 
circuit pour recevoir les Communications. 

9* Quand il s'agit d'un signal de secours, ils doivent accuser 
reception par le signal « compris ». 

lO Les demandes recues doivent ßtre portees a la connaissance 
du chef de Station immediatement. 

b) Sig^nauÄ de seeour^. — Le Service comporte la transmis- 
sion eventuelle de huit signaux de secours savoir : 

l*' Voie obstruee, 
2*" Train deraille. 
3* Envoyez machine. 
4* » ouvriers et outils. 
5* > secours medicaux. 
6* » civifere et porteurs. 
?• » train pour reprendre. 
8* Visitez train. 

Ges divers signaux sont inscrits sur un tableau a huit cases 
portant chacune un n* d'ordre (PI. xxiii. fig. 4) ; sous chaque 
emplacement reserve ä une formule,est suspendu le disque encoche 
correspondant, destine a transmettre la phrase qu'il represente. 

1* Pour transmettre un de ces signaux, l'agent qui en prend 
rinitiative, en des circonstances speciales, soit le chef-garde ou le 
prepose a la surveillance du poste de secours considere, d^croche le 
disque place sous la demande ä faire ; apr^s avoir verifie que ce 
di§que porte le mSme n* que celui de la formule, il le fixe sur 
Tarbre o de secours et sur la goupille excentrique solidaire g, 
puis il appuie sur le bouton declancheur et la sonnerie se met en 
mouyement. 

2* L'operateur repete cette manoeuvre au moins quatre fois, puis 
il attend l'accuse de reception « compris p. 
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3* Si cette reponse n*est pas envoyee immÄdiatement, Tagent 
recommence les Operations enoncees au n* 1*. 

c) Dispostilions impoHaiiles. — 1* Les preposes des- sta- 
tions et surtout les agents de la voie qui percoivent le tintement 
d*une sonnerie de route, doivent Interpreter immediatement ce 
Signal et s*il s'agit de Tannonce d'un train, ils doivent se rendre 
compte du sens qu'il suit sur la ligne. 

2* S'ils entendent deux annonces successives de depart de deux 
trains allant en sens contraire, ils doivent faire tous leurs efforts 
pour arrSter les deux trains en danger de collision. 

3^ II est formellement prescrit a tout agent de placer d'abord un 
Signal d'arrSt au milieu de la voie^a Tendroit qu'il quitte,pour aller 
porter un second signal d'arrSt pour Tautre sens de marche. 

4* II doit revenir ä son poste aussitöt qu'il a pu" charger un 
autre agent de donner les signaux prescrits. 

5* Les agents ne doivent pas arrdter un train non annonce si, 
bien entendu,aucun autre convoi n'est attendu, mais tout en veil- 
lant a la securite du service, ils fönt lo necessaire pour prevenir la 
Station deistinataire. 

6* Mais si un autre train avait ete annonce en sens inverse de 
celui qui approche, les ouvriers de la route deploient tous leurs 
efforts pour arreter les deux trains. (Voir au 2^). 

T Les agents charges de la surveillance des appareils remontent 
le poids des sonneries a des heures determinees. Ge n'est que pour 
cette Operation et en cas de transmission de signaux de secours, 
qu'ils sont autorises ä ouvrir la porte des cloches ; ils ont d'ailleurs 
soin de remettre la platine sur le treu du remontoir aprfes la forme- 
ture de la porte. 

8^ En cas de derangement aux sonneries ou aux fils, les agents 
doivent avertir le chef de Station le plus voisin, 

d) Observations. — On peut intercaler un recepteur Morse 
portatif ä un poste quelconque, car la sonnerie porte 2 bomes net n 
(fig. 4) permettant de rattacher les öls du nouvel appareil, facilite 
qui om*6 de precieux avantages en cas d'accident ou de circons- 
tances specisdes. 

Les sonneries installees aux approches des gares ne sont pas 
xnunies de dispositifs pour la transmission des signaux de secours, 
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car alors les demandes soiit portees aussi rapidement et sans con- 
fusion possible, par les agents occupes aux abords. 

Ces cloches, outre qu'elles sont utiles pour empecher les colli- 
sions des trains, ont pour grand avantage de prevenir tous les 
ouvriers de la route de Tapproche des convois, de permettre a ces 
ouvriers de se garer en temps et aux gardes-barrieres d'ecarter, 
en teraps requis, les charriages et les passants qui sont d'ailleurs 
eux-memes avertis du daiiger, 

II y a cependant lieu de remarquer que le service de ces appareils 
est assez coraplique: l'obligatioii du remontage des contre-poids est 
assujetissant et la possibilite d'un fonctionnement intempestif des 
cloches par Teffet d'une decharge electrique resultant de pheno- 
menes atmospheriques est ä craindre. 

C'est pour remedier ä ces inconvenients qu'on a, dans certains 
systemes de sonneries, adopte des dispositions plus simples et ne 
comportant pas tant de complications, mais jusqu'a ce jour, les 
essais n'ont pas donne de tres-bons resultats. 

Quoi qu'il en soit les avertisseurs puissants sont d'un utile se- 
cours dans Texploitation des chemins de fer. 
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BUJCK-SYSTEM PAR L'INDICATEUR ET LA SERKÜRE 
ELECTRIQüES REÜNAULT, 

I 

Generalites. 

Los iiirlicateurs de M. Regnault ot la serrure que ce meine iiiveii- 
teiir a presentee eii LS81 a Texposition d'electricite ä Paris, sont 
des appareils pernieltant aussi l'orjranisation du blocage des trains 
sur des ligiies quelcoiuiues, a double et a simple voie. 

Cette nouvelle Solution du probleme du cantonnement des couvois 
n'offre aucune garantie speciale sur les autres modes d'exploitation 
sirailaires. 

Cependant ce Systeme pouvant etre tres-efficace dans un cas qui 
se presente sur les lignes a voie unique, nous decrirons cas appa- 
reils avec certains details. 

Gonsiderons le cas d'une ligne a simple voie sur laquelle le mou- 
vemeiit n'ost i)as assez considerable pour exiger retal)lissement de 
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postes intermediaires entre les gares consecutives et desservie par 
des stations protegees par des signaux ordinaires ä distance et 
munies de signaux de sortie de part et d'autre des excentriques 
extremes. 

A une gare, il existe deux postes, un a cliaque extreraite pour 
chaque sens de marche.Dans chaque pavillon, sont etablis un indi- 
cateur electrique et un appareil pour l'ouverture de la serrure du 
poste Aoisin. 

Quant ä la serrure meme du poste, eile est installee pres du le- 
vier de manoeuvre du signal de sortie. 

Nous allons decrire l'organisrae de cliacuu de ces appai-eils, 
niontrer son röle et indiquer soii fonctionnement. 



II 



Indicateur 61ectrique. 

Cet appareil est represente en elevation et dans ses dispositions 
principales par la PI. XXV. 

II presente la forme d'une boite üont les parois d'avant et d'ar- 
riere sont percees de 2 fenetres vitrees en regard Tune de Tautre. 

De chaque cote de lacaisseet aux vitres en question, apparais- 
sent deux aiguilles, la 1" R dite de repetition (fig. I), la2'Iappe- 
lee indicatrice ; elles peuveut donc etre vues de Tinterieur de la 
löge et de Texterieur, c'est-a-dire de la voie, disposition utile 
quand Tagent du poste doit se trouver momentanement en dehors 
de la cabine. 

Les aiguilles R et I, (fig. 1 et 2) de 2 postes consecutifs, se rap- 
portent a la marche des trains dans un sens. 

S'il ne circule aucun train sur la section comprise entre deux 
stations voisines S et Sj, les aiguilles des indicatours des postes 
correspondantsfont verticales. Mais si un convoi roule entre ces 
deux points, Taiguille I, de Tindicateur du signaleur S^ et raiguille 
R de Tappareil de la Station S sont indinees dans le sens suivi par 
le die conyoi. 



Digitized by 



Google 



- 241 - 



Ces indications soiit produites par Tagent de la Station d'expedi- 
tion S, avant le depart du train, par une pression sur uii bouton R. 
De mßme, quand le train est arrive eu Sp le signaleur S^ pousse 
sur un autre bouton I^ et ramene les aiguilles ä la verticale. 

Avant d'entrer dans de plus amples details sur Torganisation du 
Service au moyen de ces appareils, il est necessaire de faire con- 
naitre les mecanismes interieurs de ces derniers. 

Chaque indicateur comprend deux recepteurs. (1) 

Un recepteur consiste en 2 electro-aimants R et I (flg. ii) qui 
permettentde recevoir le mouvement d'oscillation des aiguilles RetI; 
chaque electro-aimant est compose de deux bobines B et B (fig.o et ü) 
renfermant des pieces en fer doux ou armatures f et f^ (elles-mßmes 
reunies exterieurement par une culasse E) et un aimant A replie 
en forme d'equerre et qui vient,par sa brauche verticale, s'appuyer 
sur la culasse E, tandis que sa brauche horizontale passe sous les 
bobines. II result« de ces dispositions, que les barreaux en fer doux 
sont aimantes, par influence, par le pole boreal b de l'aimant et 
presontent chacun un pole boreal ä Texterieur des bobines en 
f et fj. 

L*extremite austral© a (fig. 6) de Taimant A est evidee suivant 
un^ Ouvertüre rectangulaire, un axe divise cette echancrure en 
deux compartiments egaux et sur ce petit axe aa est monte un 
balancier b b, (fig. 3). 

Le bras superieur de ce dernier,qui constitue donc un pole austral, 
passe entre les deux extremites f et fj de fer doux et est termine 
par un secteur dente destine ä communiquer une rotation a un pi- 
gnon p cale sur le m^me axe que les aiguilles R : une oscillation du 
balancier venant donc ä se produire, Tarbre p tourne et les aiguil- 
les R sont entratnees avec lui. 

Normalement le bras b touche la piece f^ et est par consequent 
maintenu dans cette position par Taction attractive de ce pole bo- 
real. Mais les fils des bobines B et B etant enroules en sens con- 
traire, le passage d'un courant produit des effets inverses sur les 
deux branches f et f^ de Telectro-aimant ; c'est ainsi qu'un courant 
positif accentue la polarite borerale de f mais annule celle de f^ , 
extremite qui devient mßme pole austral et il s'ensuit que celui-ci 



(1) La PI. XXV nedonneque des dessins du demonstration. 
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repousse alors le balancier qui est simultauement attirel par le pole f. 
Des lors, Tarbre p subit iine rotation et entraine Taiguille cor- 
respondante qui s'iricline. 

Si Taction electrique cesse, les clioses restent en cet etat. 

Un courant negatif peut seul retablir les conditions primitives et 
creer une polarisation nouvelle des pöles de Telectro-aimant ; or ce 
flux electrique ne peut etre eugendre que grace a Tinterventioii de 
Tagent du poste voisiii. 

Chaque poste est muni d'un indicateur comprenant deux recep- 
teurs de ce genre, un pour chaque sens de marche, et les organes 
des appareils des deux postes voisins sont symetriquement places 
ainsi que le renseignent les dessins ; ils sont, cn outre, en relation 
au moyen de 2 fils de ligne. 

Le raeme appareilcomprend egalement deux manipulateurs, soit 
deux lames elastiques r et i s'appuyant sur des contacts r^ et i^ qui 
sont, dans chaque inducteur, respectivement en relation au inoyen 
de fils, Tun avec les bobines de Telectro-aimant R et Tautre avec 
un ressort h, la sonnerie S, l'electro-aimant I et la terre T ; les 
lames r et i communiquent aussi par leurs points de fixation 
avec les fils de ligne 1 et 1, et de la, avec les Clements symetriques 
de Tappareil de la Station suivante. 

Diverses bornes permettent d'ailleurs les changements de direc- 
tion des fils. 

Enresume, meme au repos, c'est-ä-dire quand il ne passe 
aucun courant dans les appareils, le mecanisme R d'un poste est 
en relation, ä Taide de fils, avec Telectro-aimant 1, de la Station 
voisine et vice-versa. 

Des pressions exercee.« sur les boutons R et I eloignent les lames 
des appuis r^ et i, et les poussent Tune sur le contact r^ Tautre sur 
les contacts i„ et u ; la premiere borne r^ est en relation avec le 
pole positif C (cuivre) d'une pile dont Tautre electrode esten terre, 
la seconde i^ avec le pole negatif Z (zinc) d'une autre pile dont le 
reophore positif plonge dans le sol et la 3'"* u avec la lame h, la 
sonnerie S, les bobines du mecanisme I et la plaque de terre T. 

Si les pressions sur les boutons vieiment a cesser, Telasticite des 
lames ramene celles-ci et les conditions primitives de contact sont 
ainsi retablies automatiquement. 

Les details du dessin indiquent suffisamment quelles sont les 
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autres relations ; reraarquous cependaut encore que les extremites 
des fiis de la serrure electrique qui sera decrite tantdt (fig. 3 et 4), 
viennent s'attacher aux bornes N et N^ et peuvent, dans certaines 
conditions, coramuniquer avec les poles C* et Z^ d'une pile locale. 

Considerons pour le moment le fonctionnement des indicaleurs 
en faisant abstraction de la serrure et des signaux. 

Les postes, sauf ceux des extremites de la ligne, sont munis de 
2 appareils ; la 1^* serie se rapporte ä la marche des trains dans un 
sens, la seconde correspond ä la circulation en sens inverse. 

Un train doit, par exemple, quitter la Station S : le signaleur du 
poste pousse sur le bouton R, le courant positif de la pile C gagne la 
lame r puis le fll de ligne 1^ la lame i de l'appareil S,, le ressort h, 
la sonnerie S qui avertit le gardien de la Station S, et enfin 
les bobines du dispositif I, d'oü il so rend ä la terre. 
Sous l'action de ce courant, l'aiguille indicatrice I, s*est penchee 
ä Tavant, eile s'est inclihee dans le sens de la marche du train et 
pour le signaleur Sp il y a donc eu deux signaux d'avertissement, 
Fun auditif et Tautre visuel. 

Mais en S^ l'oscillation du balancier a deplace le ressort h etä 
rompu ainsi le contact t, c*est-ä-dire le courant emis de la Station 
d'amont ; par ce mouvement le ressort h est venu butter contre une 
autre borne m ; des lors la pile C du poste S,, lance dans la ligne 1, 
un courant de retour egalement positif, Telectricite traverse les 
bobines de la serrure Kj (fig. 7) du poste S^ sans influencer son 
electro-aimant, gagne ensuite le poste S, la lame r, puis les bobines 
R et l'aiguille de repetition R s'iucline ä son tour dans le mßme 
sens que sa conjuguee I^ du poste S, . Elle repete donc le monvement 
de Taiguille indicatrice I, de cet autre poste et donne par conse- 
quentun a^cusede reception de Toperation effectuee a distance au 
poste voisin. 

Remarquons qu'en S le ressort d est, en outre, venu s'appuyer 
sur le contact n et le courant C 7! de la pile locale traverse la ser- 
rure K du poste S, mais sans modifier Tenclanchement realise par 
cet instrument. 

On voit que chaque aiguille foncticnne par Taction d'un courant 
pösitif emanant de la pile du poste voisin et que le dernier courant 
persiste jusqu'a Intervention de Tagent du poste saivant. 

Cette po$iti:)n inclinee des aiguilles I^ et R des 2 postes, indique 
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aux 3 sigualeurs Interesses que le traiu circule entre les 2 gares 
SetSj. 

Les agents de S et de S, ne peuvent plus rien modifier ä cet etat 
de choses, car en poussant sur les commutateurs R et I^ de leurs 
indidateurs, les Communications ne peuvent plus s'^tablir dans ces 
conditions puisque les ressorts h et d ne sont plus dans les positions 
requises. 

Aussi, quand un gardien S a pousse sur le bouton R et a recu 
avis de la manoeuvre de Taiguille I, au poste suivant par Tincli- 
naison de son aiguille de repetition R, il est certain que la voie est 
libre et 11 est autorise a lancer son train vers Sj. 

Mais quand ce convoi atteint la dite Station S^ le signaleur S. 
pousse sur le bouton Ij ; il interrompt ainsi le courant positii 
emanant de la pile C de son appareil et la pile Z envoie un courant 
negatif dans la ligne Ip le lance au poste S dans les bobines de 
Taiguille de repetition R qui revient a la verticale et avertit le 
signaleur S de Tarrivee du train a la gare S,. 

Notons que la lame i du poste S^ a ete poussee non-seulement 
sur le contact i,, mais aussi immediatement apres sur Tappui u : 
le courant negatif a donc egalement traverse les bobines du meca- 
nisme I, du poste S, et Taiguille indicatrice s'est redressee egale- 
ment. 

Pour faire poursuivre sa marche au train considere, Tagent de 
Tautre extremite de la gare S, oü est egalement installe un indi- 
cateur, agit de m^me que son coUegue d'amont. Puis S^ eifectue 
les mßmes Operations a Tarrivee du convoi cliez lui et ainsi de 
suite. 

On voit qu'en mettant en correspondance les signaleurs d'une 
mSme Station, on peut, au besoin, lancer des trains directs. 

Le 3"' bouton B, qui est indique sur la partie laterale de Tindi- 
cateur (flg. 1), peut, le cas echeant, servir a pousser directement 
le balancier bbj du Systeme I d'annonce, de maniere a amener la 
lame h avec le contact m : un courant positif passe alors au poste 
S et les aiguilles I et R^ des deux appareils S et S^ s'inclinent. 
Cette faculte aurait son utilite en cas d'erreur de la part de S( qui 
pourrait avoir eifectue intempestivement la manoeuvre d'arriv^ 
du train annonce par S : cette Operation indiquerait a ce dernier 
que ce train est encore entre les 2 stations. 
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Remarquons que si le sigrial d'entree de la Station S, est en- 
clanche de facon que, par la manoeuvre d'effacement de ce signal, 
une manivelle se deplace et amene les branches d'une fourche a 
venir embrasser la tige du bouton I^, celui-ci ne peut plus ßtre mu. 
II en resulte que Tagent S, apres avoir efface le signal et avoir 
laisse entrer le train, devra, avant d'annoncer a Tarriere que la 
voie est redevenue libre, couvrir le dit convoi et par consequent 
proteger la gare vers S. 

Si d'autre part, on rend le commutateur de depart R dependant 
du levier du signal de sortie de la Station S^ vers la gare S, Tagent 
du poste Sj devra fermer ce signal avant de pouvoir incliner les 
aiguilles R, et I des 2 postes consideres. Or,ce signal peut etre mäin- 
tenu ferme ä Taide d'une serrure electrique Regnault et il fautTin- 
tervention de l'agent de la Station S pour Touvrir, de sorte que si 
le dit signal se trouvait au passage, il faudrait le refermer pour 
pouvoir annoncer le deparl prochain d'un train ; c'est seulement 
apres cet avis donne en faisant incliner les aiguilles, que la Station 
S pourra aocorder la liberation de la serrure, 

Voyons par quell'es dispositions ces effets sont obtenus. 

III 

Serrure 61ectrique. 

Cet instrument se compose essentiellement d'une bolte renfer- 
mant un electro-aimant Hughes H qui maintient un balancier cou- 
de BB^et d'une tige P (ou pene) pousse devant le levier L de ma- 
noeuvre du signal de sortie de la gare, au moyen d'un fort ressort ä 
boudin R. 

L'action de celui-ci peut etre vaincue a la maiu, mais la brauche 
B, du balancier est terminee par un doigt d qui est retenu dans une 
entaille du pene P,ce qui empfiche le mouvement de la barre P. On 
voit donc que le levier L du signal est eraprisonne entre le fond de 
l'embrasse ou etrier ee et l'about du pene P, 

Sous l'influence d'un courant negatif, la force portante de l'elec- 
tro-aimant s'affaiblit, un ressort r produit une legere oscil- 
lation du balancier BB, et l'index ou doigt d se degage de Tentaille 
menagee dans l'extremite de la tige P. Cette derniere peut alors 
Stre retiree a la main : eile se derobe dans la boite de l'appareil et 
laisse passer le levier L du signal qui peut 6tre ouvert. 
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Les fils des bobines de la serrure sont attaclies aux bornes N Cv 
N' ; le coiirant positif envoye de S vers S, pour incliiier Taiguille 
I,, ne passe pas par la serrure electrique ; celui lance de S^ en S 
pour faire osciller l'aiguille R la traverse, mais comme il est ega- 
lement de sens positif, il assure doublement la fermeture de la dite 
serrure. 

Le Signal de sortie de S , ne peut donc etre efface. Un chef de 
gare ne peut expedier lui train sans autorisation de son coUegue 
qui, lui, peut lancer un courant negatif, mais dans certaines condi- 
tions donnees, avec un appareil special qui comprend encore 
un mecanisme analogue ä celui de Tindicateur. 

Si les aiguilles R et I, des appareils S et S, sont inclinees dans 
le sens SS, l'agent de la Station S, ne peut rien demander, car 
aucun courant ne peut etre lance avant Tarrivee du train qu'il doit 
couvrir pour pouvoir pousser sur le bouton I, et ramener les aiguil- 
les S et Ij a la verticalite ; en outre, nous avons vu que son" coUe- 
gue ne peut non plus lui envoyer un courant negatif. 

D'un autre cote, si meme les aiguilles sont verticales,' S^ ne peut 
pas encore effacer son signal de sortie lui-meme, car il ne dispose 
d'aucun moyen pour introduire dans les bobines de la serrure le 
courant negatif necessaire ä la manoeuvre du signal et mßme dans 
ces conditions, son voisin S n'est non plus pas a mome de lancer 
dans la serrure le flux de sens requis. 

Ilfaut donc que S, s'adresse a S pour que ce dernier ouvre la 
serrure et pour faire cet appel, il doit indiquer qu'un train est pret 
a ^tre expedie ; il doit donc d'abord incliner Taiguille I du poste S 
et son aiguille R,. Apres cette Operation, la lame d est venue contre 
le contactn; or, c'est seulement alors que le voisin S peut pousser 
eflBcacement sur le bouton special P pour envoyer un courant nega- 
tif dans le relai de la serrure de S, ce qui amene d' et n' en contact: 
mais alors le courant negatif 71 N N' n d n' d' C de la pile locale, 
traverse la serrure et libere la tige P T. Celle-ci peut Stre retiree 
et le levier L du signal remis au passage. En faisant cette derniere 
manoeuvre, le signaleur separe la lame d' du contact n' au moyen 
d'une tige g. 

IV 
Observations. 

L'exploitation des lignes a simple voie a Taide de ces appareils, 
laisse encore subsister la possibilite d'une erreur. 
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Le sigiialeur peut refeniier soii sianal d'eiitree peudaiit le tnijet 
du train entre S et S, pwis pousser sur le bouton et rameiier son 
aiguille I, et Taigiiille R du poste expediteur ä la verticale, avant 
que le train soit arrive chez lui. 

Cette fausse manoeuvre peut etre faite par suite d'erreur ou 
d'oubli ; des lors la Station S peut annoncer un söcond convoi et le 
garde Sj donner la serrure : ce second train pourra etre expedie 
vers le premier et se trouver avec lui sur une merae section. 

Ce mexpe signaleur S, peut encore tomber en defaut, eu 
refermant son signal intempestivement, en annoncant un train vers 
S et en deraandant l'ouverture de la serrure. Celle-ci lui sera don- 
nee et il expediera un convoi vers celui qui arrive. 

Pour eviter cette imperfection des appareils, il faudrait com- 
pleter renclanchement du bouton 1 par u)i dispositif dont un 
Organe devrait etre influence par le train nieme expedie vers le 
poste considerc. 

En resume, le Systeme d'exploitation par ces appareils presente 
les conditions do securite ci-apres enoncees : 
• 1' L'annonce du depart d'un train est faite au poste d'avant par 
2 signaux, un auditif au moyen du trembleur, l'autre visuel a l'aide 
de Taiguille et ce dernier subsiste materiellement. 

2" Les agents recoivent des accuses de reception des annonces 
faites a distance. 

3" Le Signal transmis au poste voisin ne peut etre annule par le 
signaleur du poste qui a efl'ectu) la manoeuvre. 

1" Les signaux d'annonce et d'accuse de reception subsistent, 
me.T.e en cas de rupture des fiis de ligne. 

5° La serrure ele^itrique obli[:o chaqne Station a demander Tauto- 
risation du depart d'un train ä la gare destinataire. 

6° Cette autorisation ne peut etre accordet3 qu'apres Tarrivee du 
train expedie vors la Station qni demaiulo a lancer un convoi en 
sens contraire. 

7"* Le Signal du depart d'un train ne peut memo etre influence 
par un orage, mais Taiguille de rcpetition peut etre relevee par 
une decharge electriqiie accidentelle, seulementce courant ätmos- 
pherique venant a cesser (et il est toujours momentane) le flux po- 
sitif reprend le fil de ligne et remet Taiguille dan^ une position in- 
clinee. 

Toutefois,il y a une cause possible d'accident mais comme il a ete 
indique plus haut, ce gra^e inconvenient p3atetre evite par Teiu- 
ploi de pedales actionnöes par les trains eux-memes. 
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BLOCK-SYSTEM PAR LES APPAREILS L ARTIGÜE ET TESSE. 

I 
Ensemble des installations. 

Aux statioiis et a certains points du parcoiirs en pleiiie voie, sunt 
etablis des postes de si<^nalenrs munis d'appareils semblables a 
ceux decrits daiis le chapitre IV du present volume et dcnt les me- 
caiiismes sont solidaires des signaux de canton. 

Cliaque poste de route comprend (PI. XVI fig. 2) 2 groupes 
d'appareils Lartigue S et T, un mit portant quatre grandes palettes 
soit 2 palettes pourchaque sens, installees a des hauteurs differen- 
tes. 

Toutes ces alles seinaphoriques ont la meme signification, la 
meme forme, le meme aspect, et i?'adressent indistinctement au 
personnel des trains. 

Que les 2 palettes d'un meme cote ou que Tuiie d'entre elles soit 
horizontale, e'est rinterdictioii du passage. 
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Les enclanchements sont les suivants : normalement, les deux 
palettes superieures P et P' sont a Tarret et alors alles sont enclan- 
chees ; au contraire, les deux ailes inferieures sont effacees et ega- 
lement assujetties dans cette position. Dans ces conditions, la yoie 
est interdite et le signaleur du poste ne peut rien modifler par 
une manoBuvre purement mecanique. II faut Tintervention d'une 
action electrique pour operer le declanchement et le courant neces- 
saire doit emaner du poste voisin. 

En outre, quand une palette inferieure est horizontale, celle qui 
la surplombe au haut du mat et qui est dejä enclanchee, est encore 
clavet^e dans la position identique. La premi^re doit Stre abaissee 
avant que la seconde puisse Stre effacee ä son tour. Ce clavetage 
est obtenu comme suit : le petit bras y qui provoque le fonctionne- 
ment du carillon, lorsque.la palette inferieure du semaphore se met 
ä rhorizontale, souleve egalement une brauche d'un levier coude 
dont l'autre brauche cale un organe de manoeuvre de Taile supe- 
rieure ; lorsqu*on abaisse le signal inferieur, le levier coude est 
d^age et la palette superieure peut Slre mise au passage, si toute- 
fois renclanohement electrique est rompu. 

Notons aussi que les indications des voyants des fenStres ne sont 
plus les m^mes que dans les appareils pour double yoie : quand un 
train a ete expedie et a ete couvert en B, par exemple, la 
fenfitre de la caisse n" 2 de C est rouge et signifle : Train expedie 
de B ; au contrairo, la fenetre du mecanisme S de B qui est rouge 
pendant le parcours du train de B en C, redevient blanche apres le 
passage du train en G et annonce que le train est arri\e en C ; en 
outre, un coup de timbre se fait entendre au moment de ces chan- 
gements aux fenetres. 

II 

Marche des convois. 

Un train circulera de B a C dans les conditions suivantes : 

Avant son depart de B, Tagent du poste B envoie, au moyen 
d'un commutateur special de Tappareil S, un courant negatif dans 
la boite I du groupe de blocks de C oü la palette inferieure p cor- 
respondant au sens CB prend aatomatiquement la position hori- 
zontale. 

Cette operutiun assujettit mecaniquement la grande palette su- 
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perieure P\ qui etait deja enclanchee,et assure la double fermeture 
de la Yoie pour les trains qui pourraient survenir en sens contraire. 

Par cette m^me manoeuvre, effectuee par B, la rotation du 
commutateur de la caisse I de C a etabli des relations electriques 
nouvelles: un courant positif a ^t^ lance vers B oü le declanchement 
de la Palette superieure de ce poste s'est effectue et oü la dite alle 
s'est effacee automatiquement et a rendu la section BC accessible 
au train en partance de B vers C. 

Immediatement apres le passage du convoi, le gardien du poste 
B remet sa palette superieure ä Tarröt, a l'aide de la manivelle de 
Tappareil S; par ce mouvement, il envoie alors vers B un nouveau 
courant, mais cette fois, ce flux est positif et il fait venir au rouge 
la fenetre de la botte I de B, ce qui signifie c Train expedie et cou- 
vert > ; ce flux electrique provoque, en outre, le- tintement d'un 
timbre. 

A partir de ce moment, B n'a plus d*action ni en B ni en C, tant 
que celui-qi n'a rien modifie chez lui. 

Toutefois, un dispositif special permet l'echange de signaux con- 
ventionnels entre les appareils S et I de 2 postes consecutifs, sans 
y ait influence sur la position des palettes. 

Quand le train passe en C, Tagent ramene la palette inferieure a 
la verticale avec Tappareil I, ce qui degage Tenclanchement meca« 
nique avec la grande palette correspondante, et envoie de plus en 
B un courant negatif dans la caisse S dont la fenStre devient blan«- 
che etindique d^s lors c Train arrive >. En mSme temps,un coup 
de timbre retentit. 

Les agents des postes suivants agissent successivement de mßme, 
pour (aire poursuivre au train son parcours. 

On obtient donc par ces installations, le blocage des trains rou- 
lant Tun a la suite de l'autre ; de plus, avant Texpedition des trains 
dans un sens, on assure la fermeture de la voie dans le sens oppos^, 
car un signaleur est dans Timpossibilite de livrer passage a un 
train sur une section, avant d*avoir provoque la mise a TarrSt du 
Signal etabli a Tautre extr^mite de la section et commandant en 
sens contraire. 

III 

Imperfections des appareils. 

II y a cependant des imperfections dans les appareils decrits 
ci*dessus. 
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Au depart du train de B vers C, il faut que la Station G seit aver* 
tie, sinon eile pourrait envoyer un train vers B. II est vrai que le 
convoi sentit arr£te ä un poste intermediaire^ mais il faut evidem- 
ment eviter des inconvenients aussi serieux. 

D'ailleurs, il existe des dispositions qui permettent a la Station 
expeditrice de produire, rien que par la manoeuvre d'effacement 
d'une Palette pour le depart d'un train, la mise a Tarr^t automati- 
que de tous les signaux commandant en sens contraire; ces actions 
sont proYoquees par le courant de retour. 

NeanmoinSy il subsiste toujours une cause d'erreur : un signap- 
leur peut rabattre la palette inferieure avant Tarriv^ du train 
chez lui et donner ainsi a son coUögue la facultä de lancer un se- 
cond convoi intempestivement ; il lui est mfime possible d'expedier 
un train vers celui qui s'approche. 

On a complete le Systeme en ^tablissant entre les postes ordi- 
naires, d'autres postes intermediaires oü sont ^tablis des s^mapho- 
resadeux palettes normalement a TarrSt et calees dans cette 
Position. 

Lorsqu'un agent B provoque la mise a TarrSt de la palette infe«- 
rieure de C avant Texpedition d'un train, le courant de retour de 
C vers B efface les palettes des dits signaux repetiteurs se rappor«- 
tant au sens de la marche du convoi et annonce en mSme temps son 
approche par des carillons. Or, comme les connexions entre ces 
2 signaux accessoires sont telles que si une palette est abaissee, 
Celle d^fendant la voie dans l'autre sens est a Tarrfit, on voit que 
les agents de la route sont avertis qu'un train va passer prochaine- 
ment. 

Toutefois ces complements n'empfichent pas un signaleur de ra- 
battre sa palette inferieure trop tot et son coUegue d'expedier un 
second train. 

Mais si les gardes ont soin de refermer leurs signaux apres le 
passage du 1*'' train, il est pour ainsi dire impossible que le second 
convoi ne soit pas arrSte en temps requis. 

C*est ainsi que si C expediait un train en sens contrairCj les 
ouvriers de la route seraient avertis par Tevolution des palettes 
intermediaires et ils donneraient le signal d'arrSt aux trains allant 
a la rencontre Tun de Tautre. 

Au surplus, dans certaines installations, ces palettes restent ho- 
rizontales, et chaque garde peut effacer Taile declanchee et main- 
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tenir la voie libre pour le passage du train; celui-ci passe, l*agent 
lache le levier, la palette reprend Thorizontale et par ce mou- 
vement, les organes la paralysent dans cette position. Cette dispo- 
sition peut occasionner des lenteurs, des ralentissements dans la 
marche des trains, mais d'un autre cöte, eile tient Tagent en 
iveil. 

Ces divers perfectionnements laissent encore subsister la possibi- 
lite d'une fausse mancBuvre ; rieü n'empSche un signaleur d'efiec- 
tuer Toperation de couverture avant l'arrivee du train a son 
poste ; que cette manoeuvre seit effectuee par oubli, erreur ou mal- 
veillance, eile n'en reste pas moins eventuelle et dans les sections 
d'about, le danger signal4 subsiste. 

IV 

Observations. 

!• Le dispositif de l'electric-Slot (Voir § in chap.xxvi du present 
volume) peut £tre utilise a fermer ou a decaler la palette de sortie 
de la gare voisine ou d'un poste intermediaire. 

L'ouverture du signal ne serait autorisee que par une Interven- 
tion de la Station d'arrivee. 

Ge dispositif d'enclanchement peut donc egalement servir ä Tor- 
ganisation du cantonnement des trains sur les lignes i simple voie. 

2* Le Service de blocage des convois sur les mSmes lignes peut 
aussi Stre organise au moyen d'autres blocks, notamment avec les 
installations Flamache et les appareils Huet qui evitent les 
inconvenients visös au § III ci-dessus, mais la pratique n'ayant 
pas encore sanctionne le degre de r^ularite de la manoouvre 
de ces nouveaux appareils, nous devons simplement nous bor- 
ner i les signaler. 
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chapitre: X.X.. 

PROGRAMME DES CONDITIONS QUE DOIVBNT PRÄSENTER 

DES APPAREILS DE BLOCK-SYSTEM POUR 

LIGNE A SIMPLE VOIE. 



a) Premier ea«. — Outre les a^antages r^alis^g par les insH 
tallations d^crites dans le chapitre pr^cedent, les appareils destines 
a organiser le service de la marche des trains sar les lignes a 
Yoie unique devraient encore presenter d'autres perfections. 

Pour ^viter les coUisions de trains se sttivant ou allant Tun 
vers Tautre, il faudrait, en resuin^, obtenir les conditions prin- 
cipales suivantes : 

1* Un train en A, pr£t a partir« devrait £tre annonce a la Station 
suivante fi par im moyen dont les effets subsistassent apris la 
transmission de Tavis. 

2* La gare B interpell^ devrait seule pouvoir permettre Texpe- 
dition da dit convoi ; encore ne pourrait-elle accorder cette auto* 
risation qu'aprös avoir ferm^ ses signaux de sortie vers A. 
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3* L^autorisation du depart du train une fois donnee, les enclau* 
chements des appareils seraient tels que la Station destinataire B nt 
pourrait plus rien modifier a son semaphore de sortie, si ce n^est 
apr^s Tarrivee du train chez eile, c'est-ä-dire que Tintervention de 
ce dernier serait n^cessaire a la liberation des leviers du dit signal. 

4* Les agents devraient recevoir a leur poste mSme, des accuses 
de reception des effets produits aux postes voisins par le fonction- 
nement de leurs propres appareils. 

5* Les installations devraient presenter un dispositif indiquant 
une rupture d'attelage. 

b) Seeond eas. — Si des postes intermediaires sont etablis 
entre les stations pour permettre l'exp^dition de plusieurs trains 
successifs, dans lemfime sens, les conditions seraient les suivantes : 

1* A ne pourrait lancer les premiers trains sans Tautorisation 
de B et en outre du poste le plus voisin. 

2* Les statlonnaires n'accorderaient cette autorisation qu'apr^ 
avoir mis leurs signaux commandanten sens contraire a la position 
du danger et ne pourraient d'ailleurs admettre un nouveau train 
qu'apr^s le passage du prec^ent au poste suivant. 

Cette demi^re faculte ne serait non plus dohnee a chacun des 
postes qu'apres arriv^ et interviantion du train a chacun d'eux. 

3* Le Signal de sortie de la Station B devrait £tre enclanche a 
nouveau avant le depart de chaque train en A, c*e8t-a*dire que si 
5 convois,par exemple^^taient successivement exp^dies de A,il fau- 
drait Tintervention de ces 5 trains, pour op^rer les 5 declanche- 
ments qui libereraient le signal de sortie de B vers A. 

4* et 5^ comme pour le premier cas. 

c) Rappel iMportant. — En cas d'accident en pleine voie 
ou en Station, les agents ont pour Obligation imp^rieuse de couvrir 
le train des deux c6t^s, et les signaux de blocks ne sont a cet 
^gard, que des auxiliaires ne les dispensant pas de prendre cette 
mesure. 
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OBlSiSSANCE AUX SIGNAUX. 
I 

Gr6n6ralit6s. 

Les considerations deyeloppees au § I du chapitre x rostent 
applicables Ätous les signaux. 

Tout Signal d'arrSt a une signification absolue, 11 doit toujours 
fitre respect^y Ton ne peut attribuer divers degr^s d'importance 
aux indications de tels et tels signaux ; cependant 11 se congoit que 
sur les lignes a simple voie, ils jouent un rdle de la plus grande 
utilite, de la plus imperieure n^cessit^. 

II 

SifSet et firain öleotro-automoteurs ; 
sifSet et £rein protecteurs 61eQtro«-auto- 

matiques. 

Les appareils decrits dans les §§ iii,iv et v du chapitre x du pre- 
sent volume et destines a prevenir les machinistes^assez longtemps 
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a ravan^,de la posltion des signaux, c'est-a-dire les dispositifs qui 
proYoquent, en temps requis, le fonctionnement automatique des 
sifflets des locomotives ou des freins des trains qui s'approchent 
trop d'un signal a TarrSt, pourraienc trouver leur application sur 
les lignes a simple voie comme sur les chemins de fer a voies con- 
juguees. 

Alors les crocodiles devraient Stre disposes excentriquement a 
Taxe des voies et symetriquement pour les deux entrees de chaque 
gare. 

LtK surfaces das contacts pourraient^tre horizontales ou verti- 
cales. 

Dans le premier cas, les brosses de la machine seraient fixees 
aux extremites d'un balancier dont Toscillation serait limitee de 
facon ä obtenir des contacts convenables pour un sens ou pour 
Tautre. 

Att depart dans un sens, le machiniste abaisserait le balancier du 
cöte Youlu, de fa^on qu'une brosse descendit suffisamment pour 
assurer le frotlement au passage sur les crocodiles instajles a pro- 
ximite des stations a desservir, tandis que sa compagne se releve- 
rait jusqu'a ne plus pouvoir toucher aucun contact fixe corres- 
pondant a la marche dans l'autre sens. 

Au retour du train, si la locomotive est tournee, rien ne serait a 
modifler, car le levier serait bien dispose pour l'autre sens. 

Au contraire, si la locomotive revenait cheminee en arriere, le 
machiniste ferait basculer le balancier et am^nerait ainsi Tautre 
brosse dans la position requise. 

Aflnd'iviter Tintervention d'un agent pour placer la brosse dans 
la Position correspondante au sens du roulement, on pourrait 
adopter aux sorlies des stations^des dispositifs avec organes corres- 
pondants a chaque sens de marche, pour obliger le balancier por- 
tant la brosse ä s'incliner, de maniere ä faire fonctionner les ap- 
pareils voulus. 

Dans le second cas,c'est-a*dire si les surfaces des contacts etaient 
verticales et les brosses horizontales, une tige transversale, appar- 
tenant a la locomotive et portant une brosse metallique a chaque 
extremite, pourrait glisser dans une coulisse de facon ä ne pre- 
senter qu'une brosse pour Tun ou l'autre ?^en?, dans une de ses po- 
sit^ons extrÄmeSj 
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Au depart d'une Station, le machiniste disposerait cette piece 
supplementaire pour le sens a suivre ; au retour, il laisserait les 
choses en Tetat, mais si la locomotive etait tournee il place rait la 
tige dans la Situation symetrique extröme si la machine revenait 
la cheminee en arriere. 

Au besoin, ä la sortie des stations il serait aussi etabli des or- 
ganes speciaux fixes dans la voie pour forcer la tige en question ä 
se mettre dansla position correspondante au sens pris par la raachine. 

III 

Pröcautions indispensables. 

C'est surtout dans l'exploitation des lignes a simple voie que les 
pr^cautions recomr.andees au § vi du chapitre x sont d'une souve- 
raine importance. 

L'education technique des agents et Tenseignement minutieux 
des itineraires au personnel des trains,la determination de la duree 
deleur service et la question des repos etc., doivent absolument 
faire l'objet des preoccupations, de la soUicitude, de tous les soins 
des chefs immediats. 

A cet effet, des ecoles de theorie devraient etre organisees. 

En outre, des pilotes devraient accompagner, dans un certain 
nombre de voyages, les nouvoaux agents ou ceux qui prennent un 
nouveau service. 

Ces instructeurs leur feraient connaitre toutes les particularites 
de leur mission et insisteraient sur les points speciaux. 

Ces pilotes ne dresseraient leur rapport detaille pour Tadraission 
des agents, qu'apres un stage suffisarament long et un examen 
scrupuleux de leurs aptitudes; ce n'est qu'apres contröle et munis 
de Tappreciation ecrite des instructeurs, que les chefs proposeraient 
la nomination ou Tagreation des nouveaux titulaires. 



Digitized by 



Google 



— 258-^ 



DES RUPTURES D'ATTELAGE. 

I 

G^n^ralit^s. 

Les considcrations developpees au sujet de ce genre d'accident 
au ohapitre XI (l'* partie, section A), qui traite des scindages 
des trains sur les lignes a double voie, sont applicables a Texploi- 
tation des lignes ä simple voie. 

II 

Des Instructions. 

a) Inatruetloni«. — Les dispositions preconisees sous ce 
titre au chapitre XI pr^cite, pour le cas d'une Separation d'un 
convoi circulant sur la voie normale d'une ligne a double art^re, 
duivent ^alement Stre prescrites pour le cas d'une rupture d'atte- 
läge sur une ligne ä voie unique. 
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Toutefois les modifications suivantes se justifient: 
Au 6*, la dep^che que la gare avisee envoie k la Station prece- 
dente, se reduit aux termes ci-apres : 

€ Wagons detaches. > 

et le second telegramme que cette m^me Station peut devoir lancer 
äla gare suivante est egalement ecourte et Hbelle : 
€ Wagons passes ici. » 

III 

Annonce des ruptures d'attelage par des 
signaux sp^ciaux. 

Les installations decrites ou signalees au § III du chapitre XI 
seraient egalement de la plus grande utilite pour le ras des lignes ä 
voie unique. 

IV 

Autres installations importantes. 

Comme au paragraphe corresponc^ant du chapitre precite. 
Toutefois, il ne faut evidemment qu'un seul raccord a la voie 
principale qui est unique. 



Des moyens destinte k öviter les ruptures 
d'attelage. 

a) Insiraetion ieehnique des mgenim. — L'education 
pratique des agents, la surveillance et le contröle du Service sont 
des soins indispensables. (Voir mfirae rubrique au chapitre XI). 

b) Le renforeement des systemes d'accouplement des vehi- 
cules des trains est la plus importante amelioration a r^aliser pour 
eviter les accidents qui nous occupent. (Voir encore a ce propos le 
mSme chapitre XI). 

cj Observations. — Les considerations enoncees au dit 
chapitre XI restent en Situation pour le cas des lignes a simple 
voie- 



Digitized by 



Google 



260 



CHAPIXRE X.X.III. 

WAGONS ECHAPPfiS DES GARES. 
I 

I 

G6n6ralit6s. 

1 
Ce qui est expose au § I du chapitre XII (l" partie, secüon A) 
qui examine les dangers resultant de la descente de vehieules echap- 
pes des stations des lignes ä double yoIq, est entierement applica- 
ble au cas de wagous ä la derive sur une voie unique. 

II 

Instructions. 

a) Instructions. — EUes doivent Stre les mSmes qu'au cha- 
pitre XII, sauf les modifications suivantes : 

Au 6% le texte du t^legramme se reduit a ceci : 

€ Wagens passes ici. > 
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III 



Annonce des ^vagons 6chapp6s, par des signaux 

spöciaux. 

a) \iiifk par teleplioncs. — L'usage de- ces Instruments 
serait des plus utile pour Texploitation des lignes a simple voie. 

IV 

Autres installations importantes. 

a) Voies perdues. — MSmes considerations. 
Pour le cas d*une ligne simple, le raccord de la voie perdue ä la 
voie principale est evidemment unique. 



Des moyens destin6s ä 6viter la dörive des 
vöhicules. 

a) iDstruelion teehniqae dei» ag^eiils. — MSmes obser- 
vations qu'au chapitre XII. 

b) /%menaseatents el aulres preeaations utile». — 

Le meme texte qu'au dit chapitre, a la rubrique correspondante, 

c) Obuervations. — Egalement. 
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Desmoyens d'emijecherles coUisions aux joncti4}ns et aux 

traversees des ligneSy aux abords des gares 

et dans les stations memes. 



COLLISIONS, PRISES EN ECHARPE AUX BIFÜRCATIONS 
ET AUX TRAVERSEES DES LIGNES. 

1 
Gr6n6ralitös. 

Le« coUisions et surtout les prises en echarpe sont particuliere«* 
ment a craindre aux points de jonction et de traversee des voies 
ferrees. 

Cea accidents resultent d'oublis, de distractions, de negligences, 
de rinobservance des signaux, des imperfections des systimes de 
defense des points dangereux, de rinsuffisance des installations etc. 
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Considerons specialement le cas des bifurcations. A ces endroits 
il existe deux directions et partant quatre sens de marche(Pl. xxvi 
flg. 1,2 et 3), mais il n'y a en realite que trois voies par lesquelles 
des trains peuvent survenir ä la rencontre des lignes. 

Au point de branchement de deux arteres quelconques, toutes 
les deux de mörae espece a simple ou a double voie (fig. l et 2) ou 
Tun 3 a voie double et Tautre a voie unique (fig. 3), il n'y a donc ä 
CDnsiderer que trois origines d'expedition de convois. 

Aux points de fusion des lignes, le regime de la voie ouverte 
n'est evidemment pas admissible, il faut necessairemeiit interdire 
l'acces de tous les cotes. 

Aux points de bifurcation, les signaux doivent absolument etre 
tenus normalement ä Tarret. 

En outre, on rend leur fonctionnement solidaire de la manoeuvre 
des aiguilles des changements de voie. 

On evite ainsi toute chance de collision, raeme en cas d'erreur, 
puisqu'on empeche des jnanojuvres non concordantes des signaux 
et appareils. 

Dans la disposition de la flg. 2, si le signaleur veut livrer la 
ligne G E a un train venant de A, il devra prealablement mettre a 
l'arrßt, s'ils n'etaientdejä dans cette Position, les signaux defen- 
dant l'acces vevs la bifurcation par le troncon C D et ouvrir ensiii- 
te Texcentrique sur la voie G E ; c'est seulement alors qu'il pour- 
ra eflacer les signaux commandant la dite voie et livrer passage. 

On se garantit ainsi contre les fausses manoeuvres dangereuses, 
on elude les causes d'erreur pouvant entrainer des consequences 
graves. 

En groupant un certaiu nombre de leviers de manoeuvre d'ex- 
centriques et de signaux, dans un abri ou cabine, il est possible 
de confier leur fonctionnement a un agent. 

Pour ce genre d'installations, on tloit nenesi?airemonl adopter 
des appareils bien conditionnes^ notamnient les palettes semapho- 
riques. 

Considerons le cas d'une ligne a double voie AB et CD, de la- 
quelle se detaclie une seconde ligne c^ii^aleinent a «louble voie (fig.2). 

En tenips n(»nnal, les signaux 2, 3, U ot 7 sunt fernies et les 
excentrique.s G et D ouvorts sur les vjies rdispectives AB et Gl). 
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Dans ces conditions, les paJettes 2 et 9 peuvent 6tre mises simul- 
tanement au passage, mais alors les palettes 3 et 7 et Texcentrique 
5 sont enclan^hes ; or, si Ton abaisse la palette 2, les leviers de 
l'aile 3 et de Texceiitrique 5 restent cales et si Ton ouvre 9, les ai- 
guilles 6 et par suite la palette 7 ne peuvent plus etre ramenees a 
leur seconde position extreme, de sorte que la circulation des trains 
est permise et assuree sur les 2 voies paralleles Aß et CD. 

Considerons de nouveau les conditions normales. 

Puisque l'excentrique 6 est Ubre,dirigeons le suivant surla voie 
FD;des lors le levier 9 estenclanche ä rarret,mais le signal 7 peut 
^tre mis au passage et l'aile 2 egalement : les convois peuvent ainsi 
rouler sur les voies AB et FD. 

Reprenons encore les conditions normales. 

Dirigeons 6 et 5 respectivement sur les voies FD et GE ; dfes 
lors les leviers 2 et 9 sont cales, mais en ce moment, les leviers 
3 et 7 sont declanches et les palettes correspondantes peuvent 6tre 
abaissees, c'est-ä-dire que la marche des trains est garantie sur les 
2 voies AE et FD. 

En outre, des qu'une voie a ete livree, GE par exemple, aprfes 
l'ouverture de Texcentrique 5 et Tabaissement de la palette 3 
correspondante, non-seulement les signaux 9 et 2 defendant le» 
voies sur lesquelles des trains ne peuvent etre admis sont enclan- 
ches ä Tarret, mais l'appareil de changement de voie n" 5 est lui- 
meme cale. (Cette disposition a pour but d'empecher les . deraille- 
ments, mais cette categorie d'accidents faisant l'objet de la 3* par- 
tie de l'ouvrage, nous nous bornerons, dans ce chapitre, ä exami- 
ner les installations destinees a eviter les coUisions). 

Les observations precedentes sont applicables au cas des traver- 
sees de lignes, sauf qu'alors, il y a 4 sens ä considerer. 

Ces conditions diverses de dependance peuvent etre realisees par 
un certain nombre d'installations parmi lesquelles les appareils 
Saxby et Farmer sont hautement apprecies. 

II 

Appareils Saxby et Farmer pour bifürcationi^. 

a) Ensemble. — Les premi^res applications ont fait recon* 
naitre certaines defectuosites graves, notamment la disposition qui 
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attribuait aux leviers la fonction de la mise en mouvement des 
barres d'enclanchement. 

En eflfet, dans ces conditions, des actions violentes etaient exer- 
cees sur les organes de calage; elles provoquaient l'usure trop rapi- 
de des pieces et faussaient leurs courses ; ces imperfections enle* 
vaient la garantie attendue du Systeme. 

Cet outillage ayant successivement subi des modifications com- 
mandees par l'experience,les inventeurs sont parvenus a oonstruire 
des appareils tres-perfectionnes qui donnent de bons resultats. 

Nous dicrirons donc les dernieres installationa Saxby, en consi- 
derant le cas d'une bifurcation protegee par les signaux indiqu^s 
plus haut et en plus par des signaux ä distance que nous suppose- 
rons non enclanches (flg. 2). 

Les leviers de manoeuvre des excentriques et des signaux sont 
reunis dans une cabine oü ils se trouvent (flg. 5) a l'abri des in- 
temperies atmospheriques. 

Ils sont places suivant une seule rangee et fönt saillie sur un 
plancher eiabli ä une hauteur süffisante pour permettre ä Tagent 
prepose a leur fonctionnement» d'embrasser les diverses parties du 
poste qui lui est confie. 

En vue de la surveillance et d« Tentretien, les organes d*enclan- 
chement sont aussi installes au-dessus du plancher. 

Les axes o des leviers sont montes dans des paliers reposant sur 
un meme bäti en fönte solidement fixe a une charpente speciale et 
aux fortes pieces du plancher. Celui-ci dissimule ces dernieres 
parties des appareils, dont la visite se fait par le rez-de-chaussee 
du pavillon. 

Les Mens de transmission des mouvements ä faire subir aux 
excentriques et aux signaux sont respectivement des tringles 
rigides et des cäbles convenablement guides dans leur parcours. 

Tous les leviers sont identiques de construction, mais suivant 
qu'ils se rapportent aux signaux a distance, aux palettes semapho- 
riques, aux excentriques et aux lattes de calage, ils sont peints 
differemment, soit respectivement en vert, en rouge, en noir et en 
noir avec rayures blanches, ce qui permet de les distinguer sans 
hesitation. 

b) Lewier . — (fig. 4 et 5} Un levier est compose d'une. pi^ 
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ittiplate forgee en forme dfe coude dont la gratide branche L cons- 
titue le levier moteur et dont le petit bras 1 actionne les orgAnes de 
transmission intercales entre la cabine et Tappareil a manoeuvrer. 

Chaque levier peut occuper deux positions extrSmes L et L\entre 
lesquelles le signalear lui fait subir une course determinee et 
proportionnee ä celle de Tappareil correspondant qui doit egalement 
prendre 2 positions limites. Pendant ce deplacement, le levier est 
guide entre les deux joues J d*un support S en forme de secteur 
qui presente ainsi un champ cylindrique a sa face superieure. 

c) Coulisse. — Cet organe est corapose d'un segment metal- 
lique C perce d'une fente longitudinale u ; il joue non-seulement 
le role de guide, mais c'est par son intermediaire' que les enclan- 
chements et les decalages des ieviers se produisent. 

La coulis?e peut osciller autour d'un axe horizontal A Üx6 
dans le support S, autour duquel axe, eile est susceptible de bascu^ 
1er, ä l'instar d'un balancier et ä occuper trois positions, savoir : 

1* Penchee vers la plaque indicatrice P des Ieviers et ce, quand 
le levier L de manoeuvre qui lui correspond, est aussi incline dans 
ce sens, c'est-ä-dire lorsqu'il est dans sa position normale. 

2' Relevee dans une Situation mojenne qui est celle correspon- 
dante au deplacement possible du levier L. 

3® Enfin inclinee vers l'arriere, ce qui a lieu apres le renverse- 
mentdu dit levier dans la posjtion extreme. 

La coulisse est maintenue dans sa position moyenne ou relevee, 
pendant que le levier chemine entre les joues J du support S, 
gräce a un bouton N solidaire du dit levier, bouton qui penetre dans 
la fente u de la coulisse C et qui parcourt cette echancrure, suivant 
le meme arc, pendant toute la course du levier L. Toutefois, il faut 
remarquer qu'au moment oü le levier arrive en aplomb de Taxe A, 
on pourrait serable-t-il, faire basculer la coulisse avec le pied, par 
exemple, mais en realite, cette fraude ne peut reussir, car la cou- 
lisse presente superieurement une nervure v qui s'etend sur toute 
Tetendue de la course du levier et qui est emprisonnee par les 
levres d'un etrier T faisant partie du levier L. 

d) Verrou u ressort. — Le support S presente en outre 
deux encoches e correspondantes aux positions extremes L et L' du 
levier, et dans chacune de ces echancrures peut venir tomber un 
petit verrou d'enclanchement N. Cette cale est maintenue dans 
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Tencoche u du secteur C, au moyen d*un ressort a boudin R, d*ail- 
leurs löge dans Tetrier T fixe a la base du levier L. 

Ce verrou a ressort est donc place ä la partie inferieure du 
levier, mais il est relie par une tige legere t qui longe le champ 
du dit levier, a une manote superieure m faisant angle avec la 
poignee de celui-ci et pouyant tourner autour d'un axe x : de 
cette facon, lorsque le signaleur veut saisir la poignee du levier, il 
ramene la manote du verrou vers lui, il vainc ainsi Taction du 
ressort r qui retient le verrou N emprisonne, souleve ce dernier 
et le degage de l'encoche e du support S. 

Dfes lorF, le levier L peut quitter une de ses positions extremes L 
et 6tre manoeuvre ; mais quand il arrive ä Tautre position limite, 
le signaleur lache la manote et le bouton N est precipite dans 
l'autre chute e', ce qui cale de nouveau le levier et fait basculer la 
eoulisse. 

< e) Barren et g;rilfi dVnelanelieinent. — Les organes 
d'enclanchement se composent : 

1* De barres, B^ B,... paralleles, reposant sur des socles Y mu- 
nies de fourches f et pouvant cheminer perpendiculairement aux 
plans verticaux des leviers L. 

2® De grils G^, G3... correspondants aux leviers de manoeuvre. 

Chaque barre, B, par exemple, est munie d'un certain nombre 
d*ergots r^, r, faisant saillie inferieureraent ; eile peut se depla- 
cer par suite de la rotation d'un gril G^ (fig. 6, levier 6) pourvu 
d'un axe(a)qui est engage entre les pattes d'une fourche f fixee a la 
barre B, mSme. 

Tout gril G, peut subirun mouvement de rotation depuis une 
position horizontale G, jusqu'ä une premiere orientation G'^ et une 
inclinaison limite G",. 

En cheminant sur les socles Y,une tringle B^ entraine ses er- 
gots r,, r^... parallelementaux grils horizontaux G^, G, qui sont 
des lors degages ou cales par les dits ergots. 

f) Jeu des pieeea. — Quand un signaleur veut effectuerune 
manoeuvre, il saisit la poignee P d'un levier et du mßrae empan,sa 
main embrasse simultanement la manote correspondante m,qui est 
ainsi ramenee contre la dite poignee P. 

Les spires du ressort R du verrcu N se replient et le bouton N 
sort de Tencoche e. 
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Mais en mßme temps, la coulisse C a ete relevee jusqu'a sa po- 
sition intermediaire ; eile presente donc la rainure u au bouton N 
du levier qui peut ßtre ramene en arriire. 

Quand celui-ci est ä fond de course, Tagent lache la manote, le 
ressort R se detend,chasse le verrou N dans Tencoche posterieure e' 
(ce qui assujettit le levier) et fait basculer de nouveau la coulisse 
qui prend ainsi la troisieme position. 

Aux deux positions extremes du guide basculateur C, corres- 
pondent 2 positions pour le gril et deux pour la barre d'enclan- 
chement, car ces derniferes pifeces sont gouvernees par le verrou 
considere. 

En efFet, ea avant de la coulisse, il existe un systfeme de pifeces 
compose d'une bielle b (fig.4 et5,levier 8)avec jointuniversel w et 
d'une petite manivelle n ; ces divers organes communiquent des 
mouvements au gril G^ (levier 6) et partant ä la barre d'enclan- 
chement, B^ correspondante. 

Ainsi : 

P Quand le verrou est retire de Techancrure d'avant, la coulisse 
bascuje et le gril G^, par exemple, sMncline et prend la position G\. 

2* Pendant le raouvement de renversement du levier, la coulisse 
conserve sa position intermediaire et rien ne se modifie dans Tatti- 
tude du grilG\. 

3* Quand le verrou tombe dans l'autre encoche e', le guide C 
subit encore un soulevement a Tavant, le gril G'^ eprouve aussi 
une seconde rotation qui complete son deplacement jusqu'ä 
Tinclinaison G",,. 

Mais en passant de la position horizontale G, ä la premifere po- 
sition inclinee G',, le gril entraine la barre d'enclanchement B, cor- 
respondante et produit ainsi le calage de certains leviers ; en 
passant de Tinclinaison moyenne G\ ä la position limite G''^, il fait 
encore subir un second deplacement ä la barre correspondante 
B^ et degage par la meme certains autres leviers, tout en laissant 
subsister Tenclanchement de ceux de la premiere serie, ainsi qu'il 
sera indique ci-apres par une application. 

Lesergots de la barre B^ viennent donc se placer sur certains grils 
et en degager d'autres : des lors les premiers s)nt enclanches, 
(ce qui empeche le degagement des verrous et des leviers corres- 
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pondants a ces grils), et les s^conds sont liberes, oe qui permftt le 
fenversement des leviers solidaires. 

g) Appliealion. — Cousiderons le cas d^une bifureation 
.(fig. 2) et le tableau des enclanchements correspondants indiques 
sur la fig. 5 par des chilTres inscrits en regard des annotations. 

Leviers enclancheurs: 4, 5,6. 

» libres normalement: 1, 8, 9, 10 

t enclanches normalement: 2, 3, 5, 7. 

Supposons que parmi les signaux de la bifureation, la palette 3 
doive €tre abaissee pour laisser passer un train dans le sens 6E : 
il faudra que les palettes 2 et 9 restent horizontales pendant le 
passage du train a la bifureation. 

Le levier 3 ^tant enclanche par 5, celui-ci devra d'abord 
ßtre renverse, ce qui dirigera Texcentrique sur la voie G E ; mais 
pour pouvoir manoeuvrer 5, il faudra aussi que 6 soit manoeuvre« 
c*est-a-dire que la Toie soit faite sur F D. 

Or, lorsque 5 et 6 sont renvers^s, 3 est degag^, mais les palet- 
tes 2 et 9 sont assujetties dans leur position normale d*arr6t 
ainsi que Texcentrique 5 dans sanou volle position. 

Supposons le tout dans les conditions normales et considerons le 
levier n* 6. La barre d'enclanchement B^ est munie d'une fourche 
fet de deux ergots r^ et r,,runsitueau-dessusdu grilG,correspon- 
dant au levier n® 5 qui est ainsi cale, et Tautre un peu ä cöt^ du 
gril n" 9,de fa^on a permettre Tabaissement de la palette 9. 

Manoeuvrons le levier n® 6. Pour ce, il faut tout d'abord soulever 
le verroll a ressort ; en degageant ce verrou, on faic subir un 
deplacement longitudinal ä la barre d'enclanchement B^, mais tel 
que Tergot r^assujettisseencorelegril G, et partant les aiguilles 5, 
mius tel aussi que l'ergotr, soit suffisamment entraine sur le gril 9 
pour empficher desormais le fonctionnement de la palette 9. 
II en resulte que, avant le reiiversement du levier 6, le signal 9 est 
dejd enclailch^ bien que les aiguilles 5 ne puissent encore Stre 



Renversons completement le levier 6 : rien n'est modifie dans les 
conditions des enclanchements. 

Mals laissons retomber le verrou N dans la position eltrfime e' : 
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alors la coulisse bascule, le second mouvement de la barre B. da 
calage a Heu, Tergot r^ est venu se mettre en apiomb d'une de« 
ouvertures du gril G, qui peut dös lors fitre incline, tandis que 
Tergot r, assujettit encore le gril G,. 

Puisque maintenant le levier 5 est degage, manoeuvrons le. 
I^ soulevement du verrou du levier 5 cleplace la barre d'euclan- 
chement B^ (non renseignee sur les dessins) dont les ergots r^ et r^ 
viennent s'appuyer sur les grils correspoödants aux leviers 2 et 3 ; 
des lors le levier 2 est cale et celui marque 3 qui etait deja assu* 
jetti, reste encore paralyse. 

Renversonscompletementle levier et laissöns retomber le verrou 
dans Tencoche d*arriere : la barre d'enclanchement B, avance en- 
core, Tergot r, laisse le levier 2 cale, mais Tergot r^ degage le gril 
Gj et le levier 3 peut fonctionner. 

Remarquons toutefois qu'il existe un levier portant le n* 4 qui 
sert ä manoeuvrer un dispositif destine ä caler Texcentrique n** 5 
dans les 2 positions, c'est-ä-dire sur la voie AB et AE ; or, ' apris 
avoir renverse le levier 5, on ne peut encore effacer la palette 3 : 
il faut auparavant manoeuvrer le levier 4, car les grils G^ et G, 
sont normalement cales par les ergots r'^ et r'g de la barre B^; oe 
n'est donc qu'apres le renversement du levier 4 que les dits ergots 
n'appuient plus sur les grils G^ et G3 et qu'en definitive, le seul 
levier 3 est libere, 

En resume, on nepeut abaisser la palette 3 qu'apres avoir • 

!• Mis Texcentrique 6 sur la voie FD, ce qui cale la palette 9 a 
Tarrßt et degage les aiguilles n** 5. 

Z* Manceuvre ces dernieres, ce qui enclanche la palette 2. 

3' Renverse le levier 4, ce qui assujettit Texcentrique 5 et de- 
gage enfin la palette 3. 

II en resulte donc bien que pour livrer passage sur une voie, le 
signaleur doit necessairement, avant d'abaisser la palette corres- 
pondante, couvrir les autres voies sur lesquelles des trains pour- 
raient venir prendre en echarpe celui qui est admis a franchir la 
bifurcation. 

h) Observationm. — Les appareils Saxby sont composes 
d'organes simples et robustes, peu sujets a derangement, car 
les enclanchements s'effectuent tous par la manoeuvre de piöces 
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qui n'agissent pas directement sur les liens de transmission des 
exeentriques et des sigiiaux. 

Quant ä la securite, eile est assuree, car pour abaisser une pa- 
lette , non-seulement on doit defendre tous les acces dangeureux, 
mais on doit forcement manoeuvrer completement le levier de 
Texcentrique correspondant et meme, il faut que ce dernier soit 
eale. 

Toutefois, il arrive qu'un levier est ä bout de course sans que 
Taiguille influencee soit en contact avec le rail, ce qui peut pro- 
>roquer un deraillement. (Voir a ce sujet la section C de la 3"* par- 
tie de Touvrage qui traite les accidents de cette categorie). 

III 



Compl6ments d'installation aux bifurcations 
et aux travers6es. 

a) Lalte de (^arage. — Les exeentriques de bifurcation qui 
sont pris par la pointe par les raachines, sont raunis chacun d*une 
latte de calage destinee ä empecher le cabinier de manoeuvrer les 
aiguilles avant que le dernier vehicule du train ad^ris au passage, 
ait franchi la pointe de l'appareil. 

Cette latte consiste en un fer equerre ouenunferaT,d'unelongueur 
plus grande que Tespacement maximum de deuxessieux consecutifs 
des vehicules du trainet p3uVant basculer autour d'axes, de ina- 
niere a passer d'un niveau plus bas que les mentonnets des roues^ 
a une position basse analogue, en atteignant une altitude 
un peu plus elevee que le niveau des rails. Comme cette latte est 
manoeuvree par lememe levier qu'un verrou de calage des aiguilles, 
il s'ensuit que celui-ci ne peut plus etre retire aussi longtemps que 
la pression des roues d'un train s'appuie sur la latte. (Nous exa- 
minerons avec plus de details, les dispositions de ces organes de 
calage dans la S"** partie, section Q/a propos desmoyensd'empßcher 
les deraillements sur les excentri^ques). 

Les donnees precedentes suffisent pour Tobjet ä exposer a cette 
place. 

Remarquons que lorsqu'un train a franchi la pointe d'un excen- 
trique de bifurcation, le signaleur peut faire foncticinner les aiguil- 
les. Cependant le train n'est pas encore hors d'atteinte. 
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En effet, il peut subir une avarie ou rester en detresse avant 
d'fitre sorti des abords de la bifurcation car, en ces points, les voies 
sont en courbe, contieiinent des appareils speciaux .et opposent, 
partant, des resistances plus grandes a la circulation des roues ; 
or, souvent les cabines des signaleurs sont assez eloignees des 
points de bifurcation et pendant Tobscurile ou en teraps de brouil- 
lard» ces agents ne sont pas toujours a meme de s*assurer des Cir- 
co nstances fortuites qui peuvent se produire. 

Outre la latte de calage en G (fig. 2) il faudrait une latte installee 
en M, en un point assez eloigne pour mettre le dernier vehicule 
d'un train qui prend la vüie GOME, hors d*attente d'un convoi 
survenant par la voie croisante. 

Cette latte serait dite latte degarage et serait manoeuvr^e par le 
levier de la latte G de calage de Texcentrique G. 

Grace a ce complement d'installation, il serait possible au cabinier 
d'apprecier, en tous temps, la Situation d'un train au passage. 

Ce ne serait que pour une machine ou un train trfes- 
court, que le signaleur serait expose ä commettre une mala- 
dresse pendant le parcours du vehicule entre les deux lattes de 
calage.mais il y aurait incurie ou malveillance de sa part^fti pareille 
inconscquence se produisait. 

Du reste, rien n'empecherait de placer une latte interm^diaire, 
si le?!. circonstances exigaaient cette precaution. 

b) Enelanehement des paletten Saxby awee le» 
Mociis Siemens. — Aux bifurcations des lignes beiges sur 
lesquelles les appareils Siemens sont etablis, il existe des palettes 
Saxby et des palettes de blocks commandant les mSmes voies. 

C'est \k une superfetation. 

II faut evidemment supprimer les palettes Siemens et enclancher 
les ailes des semaphores Saxby avec les organes electro-mecaniques 
du ou des blocks. 

Parmi les dispositifs susceptibles d'ßtre employes a cet effet,indi- 
quons le plus simple (flg. 7). 

Le levier L de la palette Saxby est relie au tambour T du block 
B, par l'intermediaire d'un petit bras r et d'une chaine c qui passe 
sur des poulies p et qui est munie d'un contrepoids q et d'un ten- 
deur t» 
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La mauivelle du block correspondant a la palette Siemens, qui 
fait double emploi, est supprimee et la chalne est attachee au tarn- 
bour T. 

Quand la voie n*est pas libre, le tambour T est cale et partant le 
levier L ne peut Stre ouvert. 

Quaud le block est decale le levier L est libere et il peut ötre ren- 
verse dans la position L'. 

Gette manoeuvre fait tourner le tambour T et la partie pleine 
souleve la pedale du commutateur correspondant. 

II faut donc remettre la palette Saxby a l'arrßt, pour que le 
contrepoids q ramene le tambour T dans la Situation qui permet au 
cabinier de debloquer le block d*arri&re,aumoyen de sonappareil B. 

En faisant la mSme Installation pour chaque palette Siemens de 
bifurcation armee d*une cabine Saxby, on supprime les signaux 
imitiles. 

IV 

Döplaoement ou suppression des bifürcations 
et des traversöes des lignes. 

Quand les circonstances se prfitent a des modifications relatiVe- 
ment peu onereuses et qui repondent a des iiecessites multiples, 
telles que Tagrandissement d'une gare,Ia suppression d'un passage 
aniveau, Tameliorationdu trace de la voie. etc., il est parfois 
opportun d'etudier la possibilite : 

P Du deplacement d*une bifurcation ou d'une traverSee etablie 
au Yoisinage de la dite Station, de facon ä l'incorporer dans les ame- 
nagements de celle-ci. 

2* De la suppression de cette jonction ou de cette traversee, si 
eile existe en pleine voie a proximite d'un chantier de travaux im- 
portants ou de modifications a executer. 

Dans le premier cas, en reportant le point de Separation de deux 
lignes a Tentree d*une Station, on peut faire courir les 2 artferes, 
parallilement ä elles-mSmes, sur un certain parcours. 

Gräce a ces dispositions, le pcrsonnel peut mieux apprecier la 
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Situation des trains lors de leur entree ou de leur depart. 

Cette concentration des installatious permet, en outre, de reunir 
les appareils de la bifurcation a ceux de la tSte de la gare et d'^ta- 
blir un Systeme complet d'enclanchement des excentriques et des 
signaux. 

Elle permet aussi d'exercer une surveillance plus directe, plus 
active qu*en pleine voie et d'assurer un meilleur entretien des 
installations. 

Dans le second cas, c'est-a-dire quand la bifurcation ou la tra- 
yersee est en pleine voie, on peut ^riter Tetablissement d*un enche- 
y£trement de voies au niveau de la ligne principale. 

Avec Tamenagement de la flg. 6, les courbes a b c et d e f per- 
mettraient d'^yiter une traversee proprement dite. 

Mais avec les dispositions des raccords a' b' c et d e U on evite, 
en outre,la pr4sence toujours dangereuse d*un excentrique a contre- 
poince^resultat trös-desirable surtout en <;as de circulation de ürains 
tr^s-rapides sur Tart^re principale. 
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COLLISIONS, PRISES EN fiCHARPE A L'ENTREE ET A LA 
SORTIE DES GARES. 



Gönöralitös. 

C'est surtout aux abords des stations que les rencontres sont a 
craindre. 

Des collisions et des prises en echarpe peuvent se produire soit 
entre les signaux de couverture des gares, soit aux tfites des sta- 
tions ; 

Entre deux trains entrant. 
Entre un train arrete et un train entrant. 
Entre un train entrant et une machine ou un wagon traversant 
les voies principales ou insuffisamment gare. 
Entre un train gare et un train mal aiguille. 
Entre un train entrant et un train sortant. 
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C*est principalement au moyen des appareils de protection per- 
fectionnes qu'il y a lieu de chercher ä obtenir la securite dans les 
mouvements de trains ä l'approche des gares» soit ä Tarriv^e, soit 
au depart. 

II 

Sifflet et freiü ölectro-automoteurs. 

Nous avons yu, au chapitre X, les dispositions des sifflets et des 
freins electro-automoteurs qui avertissent le personnel ou provo- 
quent rapplication des freins d'un train qui franchit indüment un 
Signal a Tarret. 

III 
Sifflet et frein protecteurs ölectro-automatiques. 

Au chapitre prerappel^, nous avons egalement yu, ä propos de 
Tobeissance aux indications des signaux de lapartdesmachinistes, 
en quoi consiste le sifflet et le frein protecteurs electro-automati- 
ques. 

En cas de negligence de la part d'un signaleur qui oublie de cou- 
Yrir un train entrant en gare, le sifflet fonctionne et avise le per- 
sonnel du train qu'un cönvoi precfede et qu'il faut mettre tout en 
Oeuvre pour arrßter, ou mieux, le fonctionnement du commutateur 
du Signal peut provoquer Tapplication de freins electro-automo- 
teurs. 

IV 

Signal protecteur avertisseur automatique. 

Une cause d'accidents assez nombreux a l'entree en gare est la 
suivante : 

Un train en retard ou mßme irregulierement arrive,soit un train 
special, soit une machine, demande l'entree en gare, au moment ou 
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certaines voies de celle-ci sont engagees: une manceuvre s'achfeve, 
la Toie principale est occupee« l'acc^s ä la Station est maiutenu 
ferme par le signal ä distance. 

Bien que toat train arrSt^ doive Stre couvert immediatement, il 
est cependant urgent de ne pas laisser ce train en pleine route, car 
il devient un obstacle dangereux. 

II est donc prescrit au signaleur d*ouvrir le signal a distance 
(mais seulement apr^s arret complet du dit convoi), de laisser venir 
celui-ci jusqu'au disque ou semaphore d'arrßt et de Tins^rer ainsi 
entre les deux signaux. 

Malheureusement, il arrive que le signal ä distance n'est pas 
referme. 

Uagentypersuade que Tattente du train sera courte,insignifiante, 
est occup^ i faire fonctionner d*autres appareils pour degager Ten- 
tr^e de la Station le plus vite possible et il oublie le point princi- 
pal : il neglige de couvrir le train qu*il vient de laisser s'avancer 
vers le signal d'arrSt absolu. 

En temps de brume, de brouillard, de neige, en temps ordi- 
naire lorsque Tintervalle entre les deux signaux est en courbe, et 
mSme en alignement droit, cette Situation ofFre toujours des dan- 
gers imminents. 

Pour prevenir cet inconvenient, certaines exploitations ont adop- 
te les signaux a distance a manoeuvre de fermeture automatique. 

Apris avoir ete ouvert, dans les circonstances definies ci-dessus, 
un signal ne peut Stre laisse dans cette position par oubli ou negli- 
gence, apres le passage du train, car celui-ci le referme en s'enga- 
geant dans la section ouverte et se courre automatiquement. 

Cette manoeuvre de courerture fait aussi fonctionner un commu- 
tateur qui rend la continuite a un circuit metallique interrompu 
par la manoeuvre d'ouverture du signal: un courant prend naissance 
ot une scÄnerie electrique, par exemple, le trembleur du signal a 
distance, annonce en gare ou au poste du signaleur, Tarrivee d'un 
train entre les deux signaux et indique, en outre, que ce con^ oi 
est proteg^ r^gulierement. 

A la Compagnie du Nord Francais oü ce signal est employe, un 
dispositif special oblige les signaleurs a ne pas compter sur cette 
manceuvre automatique et par consequent a reparer une fante, si 
m£me Tappareil a fait defection. 
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Eu eflFet, Taction du train ne s'etend qu'au signal, la manoeuvre 
de ce dernier laisse son levier insensible, de sorte que le gardien 
doit le renverser, möme apres le fonctionnement automatique du 
Signal et mßme la sonnerie ne fonctionne que si le levier du signal 
avertisseur automatique a ete manoeuvre. S'il neglige de renverser 
le dit levier, cette Omission reste d'ailleurs sans gravite, mais le 
Service de surveillance possede ainsi un moyen de constater la faute 
commise. 

Donnons une idee de la composition de Tinstallation en questiön 
(PI. XXVII, flg. 1). 

Supposons le signal S ouvert : le levier de manoeuvre est dans la 
Position oblique L. 

Le dispositif automoteur est en A, en deca du signal S. 

II comprend un axe vertical A, deux bras ß et b rendus soli- 
daires par un encliquetage E purement mecanique,et une pedale P. 

Si le signal avance est ouvert et le disque d'arret absolu ferme, 
un train qui se presente peut s'avancer jusqu'a proximite de ce 
dernier. 

Mais pendant qu'il s'insere entre les deux signaux, il appuie sur 
une pedale P, Tencliquetage E se defait, les bras B et b sont rendus 
independants et le contre-poids de rappel R ferme le signal S. 

Quand le signaleur a renverse le levier dans la position L', la 
sonnerie trembleuse de contröle tinte. 

Mais par ce mouvement de levier, le grand bras B vient en B' tn 
correspondance avec le petit bras b' et des lors Tencliquetage E se 
ritablit. 

II en reisulte que par le deplacement du levier, depuis la position 
L' jusqu'ä la position L, l'agent remettra le signal S au pa^sage. 

Malgre Tautomaticite de l'appareil, le gardien s'liabitue donc 
ä ne compter que sur sa propre intervention et danscesconditions,il 
n'a aucune propension k se fier uniquement a la mecanique ou a 
l'automaticite; il doit montrer lameme vigilance,la meme assiduite 
que dans toutes les autres circonstances d'exploitation. 

V 

Enclanchement du signal d'entröe en gare. 

a) Disposition Vlgnler. — Dans les gares privees, dans 
les gares terminus et dans un grand nombr« de stations d'une cer- 
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taine importance, ä Tentree desquelles des jonctions de lignes s'ef- 
fectuent et oü les signaux de defense sont independants des leviers 
des excentriques d'acces, on pourrait realiser un enclan3hement 
simple et peu coüteux entre les organes de manoeuvre des aiguilles 
et ceux des signaux correspondants. 

Le dispositif Vignier, notamment,permettrait d'etablir les condi- 
tions de solidarite requises,sans exiger de modifications importantes 
aux installations. 

Considerons, par exemple^un excentrique E d'entree en gare (PI. 
XXVII fig. 2) normalement ouvert sur la voie principale : il s'agit 
d'empficher qu*il ne soit dirige intempestivement vers la voie acces- 
soire, quand le signal d'arret absolu D correspondant est ouvert. 

La tige de manoeuvre de l'appareil de changement de voie pöurrait 
fitre reliee au levier du signal par l'intermediaire de tringles mepla- 
tes, E et D (fig. 3) posees de champ et encochees Tune D, dans sa 
tranche inferieure, i'autre E, dans sa tranche superieure. 

La barreEfcrait partie de la tige de manoeuvre de Texcentrique, 
Tautre D serait intercalee dans le lien de transmission du signal et 
elles seraient toutes les deux guidees de facon a glisser perpendi- 
culairement l'une a Tautre. 

C!e möcanisme sufiirait ä realiser la connexion visee. 

Ainsi pour la position des aiguilles en correlation avec le signal 
D, donc pour Touverture de Texcentrique sur la voie principale A, 
l'entaille de la tringle E permettrait le passage de la barre D cor- 
respondante au signal D qui pourrait donc 6tre efface p3ur livrer 
Tacces ä un train ; alors cet excentrique serait cale et resterait 
assujetti aussi longtems que le signal resterait ouvert (fig. 5). 

Si ce deruier etait referrae, Tencoche de la barre D intercalaire 
viendrait se remettre en regard de Techancrure de Tautre barre E 
(fig. 4) et les aiguilles pourraient ötre dirigeesvers la voie acctissoire; 
apres cette Operation, le signal serait ä son tour paralys^ et il en 
resulterait que si des manoeuvres etaient commencees ä la t6te de la 
Station, elles seraient protegees jusqu'au moment oü Texcentrique 
serait ramene dans sa position normale. 

b) Serrures Annet. — On peut obtenir la mßme dependance 
entre un signal d'entree et les aiguilles correspondantes, au moyen 
de serrures speciales, par exemple, ä Taidc des serrures Annet. 
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Dans le cas qui nous occupe, il y aurait deux serrures, une pour 
chaque appareil, mais elles ne comporteraient qu'une seule clef. 

Ces outils seraient disposes de faoon que la clef de la serrure de 
Texcentrique ne pourrait etre retiree que .si celui-ci setrouvaitdans 
sa Position obligee, c'est-a-dire dirige sur la voie principale A : 
alors on pourrait enlever la clef et Tintroduire dans la serrure du 
Signal d'entree dont nn eifectuerait la manoeuvre (^'ouverture ; 
mais aproscette operation,laclef seraitdenouveauprisonniere et par 
consequent les aiguilles resteraient necessairement calees sur la 
bonne voie,aussilongteinps ({ue le signal enclancheur ne serait pas 
referme. 



VI 

Solidarit6 entre les appareils d'entröe et de 

sortie. 



a) liifeiiallaiions. — Un cas de danger de collision ä l'entree 
en gare, se presente sur les lignes ä simple voie, dans les stations 
oü des croisements de trains ont lieu. 

On realiserait une grande amelioration et on ecarterait une cause 
d'accidents frequents, si Ton adoptait pour ces gares les dispositions 
suivantes : 

Le jeu des signaux se composerait pour chaque cöte de la gare: 

1° D'un mat semaphorique avance 1, avec partie circulaire a la 
palette pour le rendre plus apparent. 

2* D'un semaphore rapproche 2, avec une aile ordinaire. 

3* D'un mat petit modele 3, avec palette defendant la sortie de 
la gare. 

Dans une Station d'une ligne a voie unique, les excentriques 
seraient ouverts et assujettis comme il est indique au croquis ci- 
contre, savoir : 

Excentrique designe par le n* 5 ouvert normalement sur la voie 
de gauche I et cale dans cette position. 
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Excentrique desigue par le ii*6 ouvert sur la voielletnonassujetti. 

n* 7 ouvert sur le cul-de-sacC et non cale. 
n'8 id. id. Detassujetti. 

n** 9 cale sur la voie II. 
n* 10 ouvert sur la voie I et non assujetti. 
n'5' id. id. II et cale. 

En outi*e, les positions des changements de voie 5 et 5' seraient 
indiquees par des petits signaux ou lanternes de direction dont le 
fonctionnement s'efFectuerait par rintermediaire de la tringle de 
mancBUvre des excentriques en question. 

Avec ces dispositions, il serait possible de realiser les conditions 
de securite suivantes : 

En cas de croisement, un train seul est recu a la fois. 

La palette du mät 2 eSacee, enclancherait les aiguilles 5 dans 
la Position de direction sur la voie I, fermerait la sortie de la gare 
du cöte considere etmSme des deuxcötes,en maintenant les signaux 
3 et 3* dans la position du danger; en outre, la palette du mät 
2* serait assujettie a TarrSt, c'est-ä-dire qu'un train qui survien- 
drait de Tautre cöte ne pourrait entrer. 

II resulterait de ces combinaisons que : "^ 

}• Pendant Tentree d'un convoi par un cöte de la gare, l'acces 
par l'autre extremite serait forme. 

2* Un convoi deja en stationnement sur la voie II et attendant 
l'ordre du depart, ne pourrait venir prendre les vehicules entrant 
sur la voie I en echarpe, puisque le signal 3 interdirait la mise en 
marche. 

3* Un train entrant devrait stopper en deca du signal 3' qui se- 
rait, du reste, place comme son homologue 3, au point dangereux 
ou l'entre-voie cesse d*avoir 2 metres de largeur. 

Apres Tentree du dit train et la fermeture du signal 2, la palette 
du mät 2' ne pourrait ericore 6tre abaissee ; il fäudrait, en outre, 
assurer le calage de Taiguille 5' et fermer le petit signal de direc- 
tion ou de sortie de la voie I. 

Enfin la sortie d*un train ne serait autorisee qu'apres la manoeu- 
vre de Texcentrique 10 ou 6, car ce serait seulement alors que la 
palette 3" ou 3 pourrait etre abaissee. 
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h) Observations importanies. — P En adoptant uh 
Service organise dans ces conditions, en general, il ne serait plus 
ü^cessaire que chaque Station comportat un poste a chaque extre- 
mite. S'il existait un passage ä niveau ä proximite, on pourrait 
mßme se dispenser d'organiser un service special pour le gardien- 
nage de ce poste. 

En effet, dans la plupart des gares des lignes a voie unique et 
pour beaucoup de gares des lignes ä double voie, on pourrait reunir 
les leviers des appareils en un seul groupe et alors le concours 
d'un seul agent, serait suiBsant. 

En combinant des dispositions de ce genre dans les stations, 
par exemple, au moyen des appareils Saxby, on obtiendrait non- 
seulement une grande securit^, mais on realiserait egalement une 
economic notable dg,ns le service d'exploitation par la suppression 
d'un ou de deux agents,ä chaque gare. 

2** Dans le oas oü le cabinier aurait du temps disponible, pen- 
dant les longs intervalles entre les trains de passage en gare, il 
conviendrait de construire la cabine avec un plancher peu eleve, 
pour que l'ageiit put quitter et rentrer rapidement et aisement. 

VII 

Des gardes exceotriques volants. 

Sur certaines lignes a faible trafic, il y aurait economic a orga- 
niser un service de gardes-excentriques volants. 

Les trains qui reclament le concours d'aiguilleurs et d'ouvriers 
de gare sont ceux de marchandises, car pour ceux de voyageurs, 
un agent doit simplement assurer leur entree et exceptionnell«ment 
proceder a une manoeuvre. 

Si un garde-excentrique accompagnait les trains qui necessitent 
le plus de manoeuvres, cet agent pourrait faire fonctionner les 
aiguilles et aider aux Operations de retrait et d'intercalation de 
vehicules. 

Cette Organisation permettrait de supprimer soit un aiguil- 
leur, soit un chargeur,dans la plupart des stations du parcours con- 
sidere. Peut-etre faudrait-il alors placer les leviers des signaux a 
proximite du batiment des recettes. 

C'est une question ä examiner pour certaines lignes de tont re- 
seau et notamment pour les chemins de fer vicinanx. 
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VIII 
Recommandations diverses. 

a) Ouvertüre des signaux d^eniree en gare. — Lors- 
que l'acces ä la Station est libre et que la voie destinee a recevoir 
le premier train est preparee, le signaleur doit ouvrir le disque 
d'arrSt absolu, avant d'effacer le signal ä distance repetant les indi- 
cations du premier. 

h) Dlstinetion enire les leviers des sigrnaux« — 

Nous avons vu au § ii du chapitre xxiv que les leviers des signaux 
a distance, des palettes semaphoriques,des excentriques etc.,etaient 
peints differemment, afin d'eviter des confusions. 

II est egalement utile de differencier les deux leviers correspon- 
dants a un signal a distance et a un disque d'arr^t defendant un 
cöte de Station. 

II est meme prevoyant de ne pas les placer de front, afin que 
pendant un moment d'obscurite ou de distraction, le signaleur ne 
soit pas expose ä se tromper. 

II faut, en effet, noter qu'une manoeuvre intempestive d'un si- 
gnal peutoccasionnerunerupture d'attelage d'un train qui s'appro- 
che de la gare. 

c) Communieation entre les postes voisiiis des 
gares ei le poste d'eniree. — S'il existe des preposes au 
gardiennage d'un passage ä niveau ou de tout autre poste situe ä 
proximite d'une gare, il faut toujours chercher a organiser une 
entente, entre les agents voisins. 

Au moyen de sonneries ou d'indicateurs, ces ouvriers peuvent 
communiquer entre eux, se faire Tannonce reciproque des trains, 
se prevenir mutuellen^ent des diverses circonstances interessant 
l'entree et la sortie des trains et le passage de ceux-ci, a une tra- 
verse ou a tout autre point dangereux. 

II y a cependant lieu d'empecher que les agents en correspon- 
dance, ne se livrent a des pratiques irregulieres pour s'avertir en 
cas de controle et se soustraire ä la surveillance de leurs chefs. 

d) Arret devani im aiignal. — En cas de stationnement 
un peu prolonge devant un signal, le machiniste cliarge son Chauf- 
feur de verifier si le fil de manoeuvre n'est pas brise, en quel cas, le 
chef-garde est avise, envoie un agent en eclaireur vers la gare 
avec les signaux requis et fait avancer le train au pas d'homme. 
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COLLISIONS, PRISES EN ECHARPE DANS LES GARES. 

I 
Gönöralitös. 

Les rencontres de trains ou de wagons dans les voies des stations 
se produisent : 

Entre un train ou une machine entrant ou sortant et un convoi 
ou une locomotive manoeuvrant. 

Entre des trains ou des macliines manoeuvrant. 

Entre une rame de wagons en stationnement et des vehicules 
trop violemment lances. 

Pour empecher ces accidents, il faut ; 

P Arreter une reglementation severe du service des agents pre- 
poses au fonctionnement des excentriques et des signaux, a la con- 
duite des manoeuvres et a la surveillance des mouvements des 
trains. 
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2" Adopter des appareils enclanches. 

Nous avons vu aux chapit^'es i ot ii du tome 1", les mesures a 
prendre et les dispositions a mettre en vigueur poiir le service du 
mouvement des trains dans les gares. 

II suffira donc de decrire, dans le present chapitre, les installa- 
tions destinees a eviter les collisions et les prises en echarpe dans 
les stations. 



n 
Enclanchement des signaux et des appareils. 



Dans une Station d'une certaine etendue, il est necessaire de 
reunir les appareils par groupes et de former plusieurs posties de 
gardes-excentriques ou de signaleurs. Si la gare comporte un trafic 
quelque peu developpe, le service de la manoeavre des changements 
devoie devient difficile et .penible : on est oblige de multiplier les 
postes, la conduite des Operations exige alors une entente entre 
les agents, Torganisation deyiant compliquee et offre bientöt des 
lacunes et möme des cotes dangereux. 

On est ainsi conduit ä concentrer ä des points choisis, un cer- 
tain nombre de leviers d'aiguilles et de signaux et d'en confier la 
manoeuvre aux soins d'un agent ; mais ces dispositions laissent 
encore sübsister des causes d'erreur. 

Ön a ete amene ä rendre les leviers de -manoeuvre des excen- . 
triques et des signaux solidaires, a realiser des enclanchements qui 
assurent la concordance dans le fonctionnemeut des appareils. 

Les leviers d'un poste sont installes dans un abri ou cabine avec- 
les organes d'encliquetage qui sont ainsi sousträits aux influences 
destructives de Tatmosphere et de la poussiere. 

Le principe des enclanchements est d'empecher de livrer une 
voie qui n'est pascompletementdegagee, de mettre le signaleurdans 
rimpossibilite' d'effectuer simultanement deux manoöuvres qui 
ne concordent pas. 

De Sorte qu'en cas d'erreur, Taf^ent peut, au pis aller, mettre 
un Signal pour l'autre au passage, mais par cela meme, il a du, 
au prealable, interdire l'acces vers les voies qui s'enchev^trent 
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(laus edle qui est gouveniee par le sigual eltace iulempestivemeiit. 

Les iiistallations Saxby ot Farmer söutconcues dans cet ordre 
d'idees. EUes sont en service daus piusieurs pays, dans des stations 
d'une certaine imijortance et elles assurent la seciirito, tant au 
point de vue des comlnuaisoiis d'enclanclienieut, que sous le rap- 
port de la solidite des ori.^*^nes. 

Nous avons vu aux chäpiuvs xxivet xxv par quelles dispositions 
la solidarite at rijarmonie entre les siguaux etlese^ccentriques sout 
ubtenues. 

• On peut adnietti'ü des conibiuaisons aualogues pour.laplupart des 
postes des gares et mettre ceux-ci en correspondance, par des tim- 
bres d'appel et en dependance,au raoyende slots dont la manoBuvre 
est annoncee par un coup de cloche et le deplacement d'un Voyant. 

• • III 

Enclanchement ä distance. 

a ) Hloi uiceaiitque. — - Quand les divers postes d'une Sta- 
tion sont desservis par des cabines Saxby et Farmer, il est, en 
eft'et, utile d'etablir iiiie relation entre elles, car teile palette depen- 
dante de la cabine d'entree en gare. ne peut etre abaissee qu'apres le 
' consentement et Tinterventioü de l'agent d'un autre poste. 

Pour obtenir un pareil avantage, la dite palette est munie de 
deux contre-poids dout les l?viers de mancß'uvre sont montes res- 
pectivement dans les df^ux cabines interessees. Le second contre- 
poids de la palette et scs orgaries de manceuvre constituent un slot^ 
et Ton ditque le signal considch-e est slotte par le poste .suivant : 
c'estdonc une variete du bloerK-system. 

Lorsquela distance entre le semaphore siir lequel la palette est 
montee et le poste de calage n'est pas trop graude et que le trace 
ne presente pas une trop forte courbure, on peut adopter un slot- 
tage compose de pieces purement mecaniques. 

Dans les installations Saxby, c'est la disposition realisee : le rae- 
canisme de connexion se compose d'un contre-poids de signal,d'un 
cable.de transmission et d'un levier ordinaire, sauf que ce dernier 
est muni d'une masse equilibrante suffisamment lourde pour vaincre 
l'action des divers organes et les frottements plus ou moins consi- 
derables qui se produisent principalement dans le lien de manoeuvre. 
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l) Serrures Aniiel. — Dans certains cas speciaflx, par 
exemple, lorsque l'agent du poste eloigne doit necessairement se 
rendre, soit seul, soit avoc iine machine, vers le point cü la palette 
a slotter est intercalee (circonsUmces qui se presentent notamment 
pour les manoeuvres a effectuer a qaelque discance de la Station 
proprement dite, sur les voies d'un raccordement ou d'uue gare 
privee), renclancliement au moyen des serrures et du verrou Annfet 
est egalement applicable. 

II assure toute la securite desirable, car pour livrer la voie 
d'un cöte, il faut interdire lesautres acces dangereux ; de meme, 
avant que le passage puisse etre donne par un de ces autres acces, 
il faut fermer le premier cöte considere. 

c) Eleetrle«-Slot. — Quand ces slots mecaniques ne peurent 
fitre admis, parce que la distance entre le signal et" le poste enclan- 
cheur est trop grande ou parce que le trajet des cäbles de trans- 
mission est en courbe, (comme il arrive pour les voies d'une triple 
bifurcation disposees en triangle), le fonctionnement du slot de- 
vient trfes-difTxile et memo impossible. 

Dans pareille occurrence,force est de recourir a un calage special 
non plus de la palette, mais du levier de manoeuvre de celle-ci, qui 
est alors libere par une action electrique provoquee par Tagent du 
poste de slottage. 

Le dispositifcomprend (PI. XXVII, fig. 7) un Systeme de deux 
bras A et B, Tun et l'autre susceptibles de tourner autour d'un axe 
C : le premier est relie au levier de manoeuvre L par Tinterme- 
diaire d'une bielle D et le second est rattache au cäble H de trans- 
mission de la palette correspondante. 

En outre,un eiicliquetage E retient les bras Bet A,de sorte que si 
l'on renverse le levier L, le bras A entraine B et par consequent 
on abaisse la palette ?emaphorique a slotter. 

Mais un doigt F qui est normalement retenu contre l'armature 
d'un electro-aimant quand les bobines de ce dernier sont traversees 
par un courant, tombe aussitot que l'agent du poste ä distance 
interrompt le dit courant ; or, la chute de cet index F sur le levier 
1, releve le declic : la solidarite des deux bras A et B est detruite, 
et le Signal se met automatiquement ä rarret,de sorte que le signa- 
leur ne peut plus livrer la ^ oie, car le renversement du levier L 
n'a plus d'efFet sur le cäble H. 
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Le retablissement ou Tinterruption du courant electrique par 
Tagent du poste eloigne est annoncee a Tautre cabine par un galva- 
noscope et par une palette miniature, appareils qui sont influences 
par les deux Operations en question. 

Quand le signaleur voit que le courant est retabli ou plutöt, 
aussitöt qu'il a ete slotte, il renverse son levier L pour ramener le 
doigt F, car le bras A est muni d'un petit poussoir p qui souleve le 
doigt F contre Telectro-aimant auquel il adhfere de nouveau. 

II le ram^ne ensuite ä sa position normale L et l'encliquetage E 
relie de nouveau les bras A et B. 

II en resulte que lorsque le cabinier voudra abaisser le signal, il 
devra d'abord ramener le levier L (si ce soin n'a pas du ^tre deja 
pris) et le renverser de nouveau. 

Si,ä un moment donne, le poste a distance doit iiiterdire l'acces 
a la voie gouvernee par la palette slottee, l^ent de Service inter- 
rompt le courant, le doigt F tombe et le signal se met a l'arret, 
position qu'il ne peut modifier lui-mßme. 

IV 

Postes ä fleur de sol. 

II est a remarquer que le poste qui comporte un ou plusieurs 
leviers de slots peut n'^tre pas une cabine ; c'est ainsi que la tete 
du groupe de voies de marchandises est utilement desservie par un 
garde-excentrique auquel on confie le fonctionnement des ap- 
pareils d'entree sur le faisceau de voies de garage et la manoeuvre 
du levier de slot, afin de lui permettre de preparer Templacement 
pour un train annonce, avant l'admission de ce dernier. 

Quand les excentriques des groupes de voies de garage ou de 
manoeuvre ne sont pas dependants de la cabine d^entree en gare, 
rinstallation d'un levier de slot est trfes-utile, 

V 

Poste commandeur. 

a) Utillte. — Dans certaines exploitations, notamment en 
Allemagne, on tend ä attribuer la surveiHance du service de toute 
une gare ä un seul agent. 
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L'entree et la sortie des convois, les manoeuvres de formation et 
de decomposition des trains ne sont autorisees qu'apres rinterven- 
tion d'uii prepose de la cabine centrale, (qu'on pourrait designer par 
\eposte commandewr.) 

Pour cette Organisation, il faut evidemment que tous les postes 
de la Station soienten communication avec le pavillon ou bureau 
de l'agent commandeur, qui doit posseder les moyens requis pour 
autoriser ou empecher l'acces du train sur les voiea d'arrivee ou 
leur circulation sur les voies de manoeuvre. 

b) Indieaieur« — Les appareils du poste commandeur peu- 
vent ßtre un indicateur et un commutateur destines respectivement 
a receyoir, le premier, les demandes' des postes eloignes et le se- 
cond, ä transmettre des signaux conventionnels ä ces memes 
postes. 

c) Interlockins-ftystem. — II existe aussi des installations 
permettanl non-seulement l'echange de correspondances, mais 
comportant en outre des appareils enclanchant les signaux et 
excentriques dont la manoeuvre n'est possible qu'apres que l'agent 
du poste central commandeur a manoeuvre lui-mÄme les leviers 
desengageurs correspondants. 

d) Deseiig:agour Saxhy. — Cet appareil remplit le mSme 
but que les precedents. 

II met le poste central a merae d'autoriser ou d'interdire l'entree 
d'un train, en permettant ou en emp^chant la manoeuvre de certains 
signaux. 

VI 

Ecrans pour signaux. 

II est parfois utile d'empecher qu'un signal soit vu dans une di- 
rection, par exemple, les disques defendaut l'entree et la sortie des 
culs-de-sac. 

On peut placer un ecran forme par un panneau en planche fixe ä 
un montant, a la hauteur du signal a ma^quer. 

II est egalement possible d'obvier ä l'inconvenient signale par 
des ecrans ou ailesEet E', assemblees directement au voyantV flg.8. 

VII 

Autres installations et pr6cautions utiles. 

a) Signal iiidleatenrd^algullles. — V Premier dispositif. 
Pour eviter les dangers de coUision dans les gares, il est egalement 
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utile que les manoeuvres et les machinistes puissent constater rapi- 
dement, au simple coup d'oeil, si la voie ä faire prendre a la loco- 
motive et aux vehicules remorques,est reellement preparee a cetta 
fin. 

Pour obtenirce resultat, il suffit d'installer un signal a cöte de 
Texcentrique et de rendre sa manoeuvre solidaire de celle des 
aiguilles correspondantes. 

Une disposition simple consiste en une palette A I B (fig. 9) sus- 
ceptible de basculer dans un plan perpendiculaire a la voie et de 
sMncliner vers la droite ou vers la gauche, suivant que l'excentri- 
que est ouvert sur la voie de droite ou sur la voie de gauche. 

En Teclairant au point intermediaire I et en donnant au voyant 
la forme renseignee sur la flg. 1 ,on voit qu'un seul feu suffit ä diflTe- 
rencier les indications pour Tune et l'autre direction des aiguilles 
et mßme ä indiquer quand les aiguilles sont restees entre-baillees. 

2" jSecond dispositif. — Un autre signal de ce genre est constitue 
par une lanterne de forme parallelipipedique avec parois en verre 
mat. 

Pour indiquer Touverture de Texcentrique sur la voie de dr©ite, 
eile presente sa grande face au machiniste et une fleche tracee en 
noir annonce cette direction ; quand Tappareil est ramene sur la 
voie de gauche, la lanterne tourne de 90 degres et ne presente 
plus que la petite paroi au personnel. 

La nuit, cette boite est eclairee. 

3* ObserTations, — Aux bifurcations defendues par des palettes 
Saxby qui renseignent les machinistes sur la direction de la voie 
livree, les indicateurs d'aiguilles sont superflus. 

h) 9ig;nal de faiseeau. — P II se produit de frequentes 
prises en echarpe de machines et de voitures^aux t^tes des groupes 
de voies de garage et de manoeuvre. 

En effet, les multiples points dangereux qui existent vers les 
jonctions du faisceau, sont difficiles a indiquer d'une maniere tres- 
apparente. 

Du reste, on ne dispose souvent que d'un seul signal pour de- 
fendre la sortie d'une serie de voies convergentes. . 

Tantöt c'est un mßme signal qui est interprete par deux machi- 
nistes qui se mettent en marche vers la mfime issue, tantot c*est une 
rame de wagons refoulee d'un cul-de-sac sur une voie du groupe, 
pendant qu'on autorise un mecanicien a se degager, etc. 
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Dans ces circonstances, un signal unique mais a indications 
multiples, chacune d'elles se rapportant ä une voie, serait d*une 
grande utilite. 

On pourrait simplement faire usage des signaux dont il a ete 
question au § xiv du chapitre ii du tome !•' de Touvrage. 

Ce Signal pourrait encore ßtre constitue par une palette susöep- 
tible de prendre plusieurs inclinaisons sur un ecran (flg. 10) en 
forme de cadran d*un assez grand rayon. 

A riiorizontale,la palette P interdirait la sortie de toutes les voies 
du'faisceau, mais eile pourrait ßtre amenee aux positions 1, 2 et 
3 qui seraient marquees trfes-distinctement avec des verres rouges 
et correspondrstient respectivement aux \oies 1, 2 et 3. 

Daus la position de l'inclinaison 2, par exemplo, la palette mas- 
querait le verre rouge, le n* 2 apparaitrait ä travers le voyant mat 
de la dite palette, et le degagement de la voie 2 serait autorise, 
tandis que les verres rouges. 0, 1 et 3 fermeraient l'issue des autres 
voies. 

Pour la nuit, une seule lanterne sufSrait a eclairer Tespace AB 
qui formerait un transparent ä verres rouges multiples. 

2* Une autre disposition consisterait on un mat assez elev^ (fig. 
11) ä verres rouges 1,2,3, interdisant la sortie de toutes les 
voies. 

Un disque-ecran en verre mat, place au sommet oü il n'aurait 
aucune signification, pourrait etre descendu successivement sur les 
autres disques rouges 1, 2, 3, qui passeraient chaeun au blanc, 
et livrerait respectivement les voies 1 , 2 et 3. 

La nuit, chaeun des disques rouges serait eclaire. 

L'avantage de ce signal, c'est de n'exiger qu'un emplacement 
et un seul levier de manoeuvre. 

c) Indieatfeurs des points dangereux« — P II serait 
egalement prudent de mieux indiquer les points dangereux des 
jonctions oü les entre*voies cessent d'avoir deux m^tres ou plus, 
suivant les circonstances speciales ou locales dans lesquelles la 
Station se trouve. 

En general, les points sont renseignes par un madrier ou une 
bille qu'on prescrit de blanchir, mais quel que soit Tenduit dont on 
les rev£t, ces pie3es reprennent bientbt la teinte du terre-plein 
dans lequel elles sont enracinees. 
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II me parait qu*un petit bloc raye de blanc et de noir, 
fafonne an demi-ellipsoi'de (pour eviter les chutes et les blessures) 
et ne depassant le niveau du rail que de 0,15 a 0,20 au xnaxi- 
mum, constituerait un dispositif susceptible de mieux remplir Tof- 
fice d'indicateur quo les signes actuels. 

Le soir« il serait prevojant de placer une lanterne a cöte de ces 
blocs indicateurs. 

2* Les indicateurs decrits au § xiv du chap. ii de la premi^re 
partie de Touvrage auraient, en outre, Tavantage de pouvoir s'a- 
dresser aux s^caniciens. 

d) Instraetion den agentfs. — Pour la conduite des map- 
noeuvres, il Importe de tprmer des agents capables et soucieux de 
la mission qui leur est confiee. 

Avant d'utiliser les Services d'un manoeuvre, il faut avoir non- 
seulement la certitude qu'il connait toutes les particularites du poste 
qu'on veut lui confier, mais il faut,en outre, avoir dresse cet agent 
k la discipline, avoir, au besoin, xnodifie sa mani^re d*£tre, Tavoir 
soustrait a ses penchants d'indifference, avoir combattu son apathie 
ou sa leg^rete, lui avoir fait contracter des habitudes d'ordre et de 
sein, lui avoir iuculque le souci et le goüt de ses fonctions. 

II est de la plus imperieuse n^cessite de lui arrSter un jprogram- 
me, de lui donner des Instructions ecrites et circonsrtanciees, de lui 
faire des recommandations frequentes, de lui rappeler qu'il peut 
£tre rendu responsable des malheurs survenant ä la suite d'une 
maladresse, d'une negligence ou d'un manquement aux reglements. 

(Voir aussi a cesujetle cbapitre ii,l'*partie,qui traite de Tinstruc* 
tion technique des agent8,au point de vue des manoeuvres de gare.) 
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